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Streszczenie

1. Glownym zadaniem integracji pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego
W wojewodztwie pomorskim jest podniesienie jego konkurencyjnosci wzgledem
motoryzacji indywidualnej, poprzez zaoferowanie wyzszej jakosci ustug niz w wa-
runkach dezintegracji.

2. Integracj¢ pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego nalezy rozpatrywac
w aspektach:

a. przestrzennym (na obszarze metropolii, w miastach poza metropolia, w Kt0-
rych funkcjonuje transport miejski, w pozostatych obszarach wojewodztwa
— powiatach i gminach, objetych oferta transportu zbiorowego);

b. przedmiotowym (taryfowo-biletowym, koordynacji rozktadow jazdy w we-
ztach przesiadkowych i1 na okreslonych odcinkach tras o duzym natgzeniu
liczby pojazddw transportu zbiorowego, zasad uprzywilejowania pojazdow
transportu zbiorowego w ruchu);

c. podmiotowym (tgczenia organizatordw transportu w podmioty obejmujace
dziataniami z zakresu organizacji i zarzadzania transportem publicznym ob-
Szary wymagajace zintegrowanej oferty przewozowej).

3. Cele integracji pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego w wojewodz-
twie pomorskim powinny by¢ podporzadkowane celom polityki zrownowazone;j
mobilnos$ci. Ich identyfikacja powinna wynika¢ z badan preferencji 1 zachowan
transportowych mieszkancow, a nie doraznych uwarunkowan o podtozu politycz-
nym.

4. Dofinansowywanie transportu zbiorowego przez wtadze publiczne odpowiedzialne
za organizacje i zarzgdzanie transportem zbiorowym, powoduje niekiedy przeko-
nanie, ze jest to przede wszystkim dziatalno$¢ o charakterze wspomagania socjal-
nego. Wynika stad sktonno$¢ do rezygnacji z wdrazania nowoczesnych rozwigzan
w zakresie organizacji i zarzadzania na rzecz administrowania i ,,r¢cznego sterowa-
nia”. Bledem jest niedostrzeganic procesowego charakteru sfery decyzyjnej

w transporcie zbiorowym i koncentrowanie si¢ na realizacji inwestycji (mogacych

stanowi¢ spektakularne osiagnigcie natury politycznej), z pominigciem ztozonych

1 wymagajacych wysokiego poziomu profesjonalizmu dziatan w sferze organizacji

1 zarzadzania.
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Za podstawowy cel integracji transportu publicznego w kontekscie zalozen
i celow polityki zrownowazonej mobilnosci nalezy uznaé¢ podniesienie konku-
rencyjnosci jego oferty w stosunku do podro6zy realizowanych wlasnym samo-
chodem osobowym. Cechy decydujace o konkurencyjnosci ushugi transportu
publicznego powinno okresla¢ si¢ na podstawie wynikéw badan popytu oraz
preferencji i zachowan transportowych mieszkancow.

Na podstawie wynikow badan popytu oraz preferencji i zachowan transportowych
w miastach tworzacych rdzen metropolii oraz gmin potozonych na jej obrzezach
mozna stwierdzi¢, ze zintegrowany transport publiczny powinien w pierwszej ko-
lejnosci charakteryzowac si¢ konkurencyjnym czasem podroézy w stosunku do sa-
mochodu osobowego.

Wazrost konkurencyjnos$ci transportu publicznego w metropolii, w ramach dziatan
integrujacych ten transport, nalezy w latach 2018-2026 osigga¢ poprzez:

a. stworzenie atrakcyjnych, warunkow korzystania i przesiadania si¢ na szyb-
kie $rodki transportu zbiorowego, tj. kolej (SKM, PKM) i tramwaje, w tym
budowe weztow przesiadkowych;

b. budowe buspasow tworzacych polaczone arterie dla pojazdoéw transportu
drogowego;

c. wprowadzenie na skrzyzowaniach priorytetu dla pojazdow transportu pu-
blicznego.

Wdrazajac rozwigzania w zakresie integracji transportu zbiorowego i zbiorowego
z indywidualnym, nalezy tak projektowac sie¢ potaczen, aby czas podrozy trans-
portem zbiorowym byt poréwnywalny do czasu podrézy samochodem osobowym,
a w okreslonych przypadkach krotszy (zwtaszcza w obszarach objetych kongestig).
Wyniki badan popytu zrealizowane na obszarze wojewoddztwa pomorskiego (poza
Trojmiastem) pozwalaja stwierdzi¢, ze najwazniejszymi elementami oferty prze-
wozowe] wymagajacymi poprawy sa: czgstotliwos¢ kursowania, godziny polaczen,
infrastruktura przystankowa i taryfa.

Poziom integracji oferty przewozowej pasazerskiego transportu miejskiego i regio-
nalnego w wojewodztwie pomorskim mozna uzna¢ za niezadowalajacy, zaréwno
z punktu widzenia pasazerow, jak i celéw polityki zrownowazonej mobilnosci.
Obiektywnym miernikiem efektywnosci integracji transportu publicznego jest

struktura podr6zy miejskich. W dwoch najwiekszych miastach metropolii — Gdan-
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sku 1 Gdyni udziat transportu zbiorowego wynosi odpowiednio 32,1 i 35,6%, nato-
miast samochoddéw osobowych odpowiednio 41,2 i 51,5%.

W planie zintegrowanego rozwoju transportu publicznego dla wojewodztwa po-
morskiego za najwazniejsze standardy tego transportu uznano te, ktore sg zwigzane
z czasem realizacji podrozy.

Wiyniki badan preferencji transportowych wskazuja, ze cena biletu dla segmentu
uzytkownikdéw samochoddw osobowych nie stanowi istotnej determinanty wyboru
srodka transportu. Obnizenie cen lub wprowadzenie bezplatnego transportu pu-
blicznego moze spowodowa¢ wzrost liczby podrozy tylko w odniesieniu do osob
najubozszych, dla ktérych cena biletu stanowi barier¢ w realizacji czg¢$ci potrzeb
transportowych. Jest to grupa nieliczna, z uwagi na niski realny poziom obcigzenia
budzetow domowych wydatkami na transport zbiorowy, stale rozszerzany katalog
0s6b uprawnionych do przejazdow ulgowych i bezptatnych oraz zakres pomocy so-
cjalnej panstwa w ostatnich latach. Obnizenie cen biletéw transportu publicznego,
bez znaczace] poprawy oferty przewozowej w zakresie prowadzacym do skrocenia
czasu, nie przyniesie oczekiwanych rezultatow zwigzanych z realizacja celow poli-
tyki zrbwnowazonej mobilnosci — wzrostu udziatu transportu zbiorowego w reali-
zacji podrozy. Ewentualny wzrost cen dla osob nieposiadajgcych uprawnien do
przejazdow bezplatnych moze natomiast oddziatywa¢ na zmiang¢ zachowan trans-
portowych jak katalizator, przyspieszajac tempo ,,ucieczki” pasazerow do samo-
choddw osobowych.

Polityka cenowa musi opiera¢ si¢ na analizie i modelowaniu cen z uwzglednieniem
zmian w popycie i jego poszczegdlnych segmentach. Wprowadzenie urzadzen elek-
tronicznej rejestracji przejazdéw, w tym na podstawie okre§lonego biletu, moze ten
proces usprawnic¢, ale nie zastapic.

Narzedziem utatwiajagcym dokonywanie ptatnosci za przejazdy transportem zbio-
rowym s3 systemy biletu elektronicznego. Ich zaleta jest mozliwo$¢ placenia, przy
pomocy jednego nosnika, za podroze wykonywane pojazdami réznych organizato-
row 1 przewoznikow, bez wzgledu na rodzaj taryfy, poziom cen oraz stosowane
ulgi. Systemy biletu elektronicznego zapewniaja organizatorom duzg elastyczno$¢
w ksztaltowaniu taryf i wysoki poziom bezpieczenstwa finansowego.

Oferowane na rynku systemy biletowe charakteryzuja si¢ zrdéznicowang funkcjo-
nalno$cig dla pasazerow i1 organizatorow transportu. Funkcjonalno$¢ dla pasazerow

(fatwos$¢ korzystania z systemu, ograniczenie liczby wykonywanych czynnosci do
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niezb¢dnego minimum) powinna mie¢ bezwzglednie pierwszoplanowe znaczenie
przy wyborze okreslonego systemu. Drugim co do waznosci kryterium wyboru sys-
temu powinna by¢ kompleksowos$¢ rozliczen transakcji migdzy organizatorami
| operatorami transportu publicznego. Trzecim kryterium jest mozliwos¢ uzyskiwa-
nia danych o popycie i podrézach, przy czym jezeli funkcjonalno$¢ ta wptywa na
obnizenie wygody i utrudnia pasazerom zakup biletu lub korzystanie z ustug, nie
powinna by¢ brana pod uwage przy wyborze systemu.

Wszystkie narzedzia — systemy pobierania oplat — stajg si¢ mato uzyteczne bez za-
stosowania odpowiednio skonstruowanych taryf, dajacych odczuwalne oszczedno-
$ci finansowe pasazerom podrézujacym transportem zbiorowym z przesiadkami,
zwlaszcza na duze odleglosci.

Nieprawdziwa jest teza, ze nowoczesne rozwigzania technologiczne wyeliminujg
nieefektywnos$¢ dotychczasowych procesow integracji transportu publicznego
i ze rozw0j technologii pozwoli ograniczy¢ role cztowieka do niezbgdnego mini-
mum. Tez¢ takg prezentuje cze$¢ zwolennikow jak najszybszego wprowadzania
nowoczesnych technologii, zwlaszcza systemow biletowych, wskazujac, ze elimi-
nuja one wady wszystkich systemow wczesniej stosowanych, a ponadto daja nowe
mozliwos$ci w zakresie pozyskiwania danych dotyczacych popytu. Abstrahuja oni
od faktu, ze w miastach zachodniej Europy procesy integracji publicznego trans-
portu publicznego efektywnie realizowano w XX w. w oparciu nie 0 nowoczesne
technologie, ale nowoczesne rozwigzania organizacyjne. Nowoczesne narzg¢dzia
wdrazane w ramach nieefektywnych i zle zaprojektowanych struktur organizacyj-
nych wigza¢ si¢ beda z duzymi wydatkami publicznymi i nie zapewnig osiggni¢cia
zatozonych celow zrownowazonej mobilnosci.

Masowo$¢ 1 wtorno$¢ potrzeb przewozowych powoduja, ze integracja transportu
pasazerskiego powinna zapewnia¢ mozliwos$¢ realizacji podrozy réznymi §rodkami
transportu na podstawie jednego biletu, ktory mozna kupi¢ w wielu miejscach.
Wiasciwym rodzajem dystrybucji biletow jest wiec dystrybucja intensywna.
Pierwsze proby integracji transportu w metropolii, ktore podjeto 1991 r. zakonczyty
si¢ niepowodzeniem. Podejmowane w latach 1991-2007 proby integracji transportu
zbiorowego w metropolii koncentrowaly si¢ przede wszystkim na problematyce ta-
ryfowo-biletowej i koordynacji rozktadow jazdy pojazdow eksploatowanych przez

réznych organizatorow.
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W 2007 r. z inicjatywy Marszalka Wojewodztwa Pomorskiego powolano Me-
tropolitalny Zwiazek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, utworzony poczat-
kowo przez 13 gmin (obecnie zwiazek tworzy 14 gmin). Poczatkowo MZKZG
mial przejaé wszystkie funkcje organizatorskie realizowane przez jednostki
powolane do organizacji i zarzadzania transportem miejskim przez Gdansk,
Gdyni¢ i Wejherowo. Wzgledy polityczne spowodowaly, ze funkcje realizowa-
ne przez MZKZG zostaly sprowadzone do wprowadzenia zintegrowanego bile-
tu, koordynacji niektorych dzialan organizatorskich ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo, realizowania badan marketingowych preferencji
i zachowan transportowych mieszkancow oraz dzialalnosci edukacyjnej.
Gminy tworzagce MZKZG przyjely na siebie obowigzek dofinansowania biletoéw
oferowanych przez zwiazek, w taki sposéb, aby zrefundowac poszczegdlnym orga-
nizatorom zmniejszone przychody z biletow po ich wprowadzeniu. Przyjeto takze
zasade wspdlnego ustalania zmian w taryfach w zakresie cen biletéw i obowigzuja-
cego katalogu uprawnien do przejazdow ulgowych 1 bezptatnych.

MZKZG wprowadzit bilety metropolitalne, uzupetniajagce oferte taryfowg trzech
organizatoréw transportu lokalnego (ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wej-
herowo) oraz SKM w Trdjmiescie i kolei regionalnych. Wzgledy formalno-prawne
1 finansowe (dazenie do uzyskania refundacji ulg przez operatorow kolejowych)
spowodowaty likwidacj¢ najpopularniejszych biletéw metropolitalnych (miesiecz-
nych i 30-dniowych) i zastgpienie ich biletami taczonymi kolejowo-komunalnymi.
Zdezintegrowano takze zakres i wysoko$¢ uprawnien do przejazdéw ulgowych
W porOwnaniu z wczesniej wypracowang ofertg, poniewaz inny ich katalog obo-
wigzuje w transporcie kolejowym, inny w lokalnym transporcie miejskim.
Zmniejszeniu atrakcyjnosci oferty biletow metropolitalnych towarzyszyty podjete
w 2018 r., wbrew obowigzujagcemu porozumieniu w ramach MZKZG, indywidual-
ne decyzje gmin o rozszerzeniu katalogu uprawnien do przejazdéw bezptatnych.
W rezultacie rozpoczal si¢ proces ponownej dezintegracji transportu publicznego.
Poza obszarem MZKZG nie podjeto dzialan integrujacych transport publicz-
ny, zwlaszcza miejski z regionalnym. Nie powolano, przewidzianego w Strate-
gii Wojewodztwa Pomorskiego, Zarzadu Transportu Regionalnego.

W ograniczonym zakresie zrealizowano budowe lub modernizacje weztow 1 przy-
stankéw przesiadkowych, w sposob znacznie poprawiajacy atrakcyjnos$¢ przesiada-

nia si¢ z jednego $rodka transportu zbiorowego na inny.
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W procesie integracji transportu pasazerskiego mozna wyr6zni¢ aspekty zwigzane
z organizacja 1 zarzadzaniem oraz funkcjonalne. Uzyskanie okreslonych korzysci
funkcjonalnych wynikajacych z integracji transportu zbiorowego, czy tez szerzej
mobilnosci, a wigc obejmujgce takze podroze realizowane samochodami osobo-
wymi, rowerami i pieszo, wymaga budowy sprawnie funkcjonujacych podmiotow,
zajmujacych si¢ organizacja i zarzadzaniem transportem.

Barierg sprawnego zarzadzania transportem miejskim przez wyodrgbnione do tego
celu jednostki (zarzady transportu) jest ich forma organizacyjno-prawna. Formalni
organizatorzy transportu miejskiego, ktorymi sg prezydenci miast, burmistrzowie
i wojtowie, najczesciej decyduja si¢ na wybor formy jednostki budzetowej lub wy-
dzialu urzedu miasta (gminy) dla podmiotéw organizujacych i1 zarzadzajgcych
transportem. Taka bowiem forma wydaje si¢ pozornie najbardziej bezpieczna
z punktu widzenia interesow samorzadu, W tym bezpieczenstwa finansowego.
W dhugim okresie czasu brak mozliwos$ci pozyskania wysokokwalifikowanej kadry
menedzerskiej, ciasny gorset przepisow i procedur, ktore obowigzujg te jednostki,
sg przyczynami odchodzenia do$wiadczonych pracownikéw do przedsighiorstw
prywatnych, oferujacych lepsze warunki zatrudnienia. Ponadto wtadze publiczne
koncentruja si¢ na efektach wynikajacych z kapitatochtonnych inwestycji infra-
strukturalnych i taborowych, traktujgc proces tworzenia oferty przewozowej jako
mniej efektywny z punktu widzenia celéw politycznych, a zarzady transportu miej-
skiego traktowane sg jako integralna czg¢s¢ urzedéw miejskich, co powoduje nasile-
nie si¢ sporow kompetencyjnych. Negatywne nastepstwa takiego sposobu dziatania
sg w znacznym stopniu niwelowane zewnetrznymi srodkami finansowymi na zakup
taboru 1 budowg infrastruktury.

Za nieefektywne ekonomicznie nalezy uzna¢ utrzymywanie dominujacego udziatu
operatoréow komunalnych w przewozach. Swiadcza oni ustugi po stawkach jed-
nostkowych o kilkanascie procent wyzszych od operatorow prywatnych. Objecie
procedurg konkurencyjng czesci ustug obecnie realizowanych w ramach tzw. po-
wierzenia moze przynie$¢ znaczace oszczednosci finansowe, ktdre mozna przezna-
czy¢ na dofinansowanie biletow zintegrowanych.

Rozwigzania organizacyjne stosowane w miastach i metropoliach Unii Europejskiej
wyraznie oddzielaja sfer¢ polityki transportowej wpisanej w dziatania strategiczne
obszaréw zurbanizowanych, za ktéra odpowiadajg wybierani w wyborach po-

wszechnych politycy i delegowani przez nich urzednicy, od biezacego zarzadzania
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30.

31.

32.

oferta przewozows, ktora podlega menedzerom. Zarzady transportu, od strony or-
ganizacyjnej funkcjonuja jako jednostki komercyjne, a ich struktury budowane sa
na wzor przedsiebiorstw rynkowych. Procesy zarzadzania, zatrudnienia i wynagra-
dzania r6znig si¢ od tych, ktore obowigzuja w urzgdach. Pozwala to na uzyskanie
niezbgdnego poziomu samodzielno$ci W dziataniach, ktére zorientowane sg na mie-
rzalny wynik, okreslony przez cele polityki zrownowazonego rozwoju. Tymczasem
dominujagcy w warunkach polskich budzetowy tryb rozliczania organizatorow
transportu pasazerskiego, ograniczenia placowe uniemozliwiajagce odpowiednie
wynagradzanie wysokiej klasy specjalistow i nadmiar biurokracji, ograniczajg efek-
ty dziatan tych jednostek i w rezultacie mozliwos$¢ osiaggniecia celow polityki
zrbwnowazonej mobilnosci.

Integracja transportu publicznego w wojewodztwie pomorskim, w tym w me-
tropolii trojmiejskiej, moze by¢ zrealizowana poprzez powolanie: Wojewodz-
kiego Zarzadu Transportu Pasazerskiego lub Zarzadu Transportu Metropoli-
talnego na szczeblu Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki
Gdanskiej i Zarzadu Transportu Regionalnego na poziomie Urzedu Marszal-
ka Wojewddztwa Pomorskiego.

Utrzymanie status quo, poprzez funkcjonowanie MZKZG w dotychczasowym za-
kresie zadan, zapewni mozliwo$¢ utrzymania obecnej metropolitalnej oferty tary-
fowej. Bedzie jednak dziataniem nieefektywnym, wobec jej ograniczonej atrakcyj-
nosci dla pasazeréw i sktonnosci wtadz poszczegdlnych gmin do podejmowania
dziatah niezgodnych z ustaleniami w zakresie wspolnego ksztattowania oferty
przewozowej. Osiggnigcie celoéw polityki zrownowazonej mobilnosci nie bedzie
wigc mozliwe.

Na obecnym etapie rozwoju pasazerskiego transportu miejskiego i regionalne-
go wlasciwym rozwiazaniem jest powolanie Zarzadu Transportu Metropoli-
talnego jako jednostki wykonawczej MZKZG, ktora powinna przejaé¢ wszyst-
kie funkcje organizatorsko-zarzadcze realizowane obecnie przez ZTM
w Gdansku, ZKM w Gdyni, UM w Wejherowie i UM w Tczewie. Organizacja
Zarzadu Transportu Metropolitalnego powinna uwzglednia¢ pozostawienie
okreslonej samodzielnosci decyzyjnej w zakresie ksztaltowania oferty przewo-
zowej, determinujacej poziom ponoszonych kosztéw i doplaty, dotychczaso-
wym organizatorom, przy zalozeniu, ze wszystkie funkcje zapewniajace nie-

zbedny zakres integracji beda realizowane na poziomie zarzadu zwiazku.
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33.

34.

35.

Ze wzgledu na specyfike popytu i podazy przewozéw kolejowych i regionalnych
autobusowych, wlasciwym rozwigzaniem, prowadzacym do integracji transportu
regionalnego na obszarze catego wojewodztwa pomorskiego jest powotanie Zarza-
du Transportu Regionalnego, ktéry powinien doprowadzi¢ do skonstruowania
atrakcyjnej oferty przewozowej w regionie, w tym jej integracji.

Integracja transportu w metropolii i regionie powinna nastgpi¢ poprzez wypraco-
wanie wspolnych rozwigzan w zakresie taryfowo-biletowym i koordynacji rozkta-
doéw jazdy w weztach przesiadkowych w ramach porozumienia transportowego
zawartego pomiedzy ZTMetro i ZTR oraz lokalnych organizatoréw transportu
w wojewddztwie pomorskim nie objetych dzialalno$cia organizatorsko-zarzadcza
ZTMetro.

Platforme narzedziowg integracji biletowej moze zapewni¢ wdrozenie projektu re-

alizowanego obecnie przez InnoBalticg.
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1. Niezbedny zakres integracji pasazerskiego transportu miejskiego

I regionalnego

W stowniku jezyka polskiego PWN termin ,,integracja” zdefiniowany zostal jako
»proces tworzenia si¢ catosci z jakichs czqéci”l. Pod pojeciem ,,usluga zintegrowana” na-
lezy rozumie¢ wiec ustuge Swiadczong przez roéznych i niezaleznych ustugodawcow, po
tych samych cenach oraz przy zastosowaniu zunifikowanych kryteriéw jakosciowych.

W przypadku transportu publicznego integracja szczegdlne znaczenie odgrywa na
obszarach metropolitalnych w formie konurbacji, w obrebie ktorych istnieje kilka samo-
dzielnych miast, silnie powigzanych pomiedzy soba wigzami spoleczno-gospodarczymi.
W sytuacji, gdy kazdy z tych osrodkéw we wlasnym zakresie organizuje transport miejski,
przy jednoczesnym funkcjonowaniu komercyjnych regionalnych przewoznikow drogo-
wych oraz transportu kolejowego, organizowanego przez samorzad wojewddztwa, poja-
wiajg si¢ istotne bariery dla mieszkancow i turystow w realizacji przejazdow o zasiggu
metropolitalnym. Dlatego gléwnym zadaniem integracji transportu zbiorowego pasazer-
skiego w metropoliach jest podniesienie jego konkurencyjnosci wzgledem motoryzacji
indywidualnej, poprzez zaoferowanie wyzszej jako$ci ustug niz w warunkach dezintegra-
cji. Jej wymiernym rezultatem powinno by¢ ulatwienie korzystania ze wszystkich $rod-

kow transportu publicznego na danym obszarze, osiagnigte dzigki:

wprowadzeniu wygodnego systemu pobierania opfat;

zapewnieniu kompleksowej informacji o ustugach transportu zbiorowego;
- skrdceniu czasu podrézy;
- ulatwieniu zmiany $§rodkéw transportu.
Integracj¢ transportu pasazerskiego nalezy rozpatrywacé w aspektach:
- przestrzennym;
- przedmiotowym;
- podmiotowym.
Integracja w aspekcie przestrzennym powinna objac¢ obszar umozliwiajacy realizacj¢
celéw zréwnowazonej mobilnosci, wymienionych w planie transportowym dla wojewodz-
twa. W tym kontek$cie mozna mowic o integracji podsystemow transportu pasazerskiego

i integracji w ramach obszaru wojewodztwa.

! Stownik Jezyka Polskiego, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1988, s. 796.
? Transport Migjski. Pod red. O. Wyszomirskiego. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego. Gdansk, 2008,
s. 278.
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W ujeciu przestrzennym W wojewodztwie pomorskim integracja powinna podjac¢

podsystemy transportu pasazerskiego:

w obszarze metropolii;

w miastach potozonych poza metropolig, na obszarze ktorych funkcjonuje transport
miejski;

W pozostatych obszarach wojewodztwa (powiatow i gmin), objetych oferta transportu
zbiorowego.

W aspekcie przedmiotowym integracja powinna dotyczyc¢:

taryf i biletéw transportu zbiorowego;

optat parkingowych, w tym zwtaszcza w systemie P&R 1 B&R oraz powigzania ich
z oplatami za ushugi transportu zbiorowego;

cech funkcjonalnych weztow przesiadkowych;

koordynacji rozktadéw jazdy;

zasad uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu, w tym zwtaszcza na
skrzyzowaniach i poprzez budowe lub wydzielenie tzw. buspasow;

informacji o ustugach i ich promaciji.

W aspekcie podmiotowym integracja powinna polega¢ na taczeniu organizatorow

transportu w podmioty, obejmujace dziataniami z zakresu organizacji i zarzgdzania obsza-

ry wymagajace zintegrowanej oferty przewozowe;.

2.

Dotychczasowe procesy integracji pasazerskiego transportu miejskie-

go i regionalnego w wojewddztwie pomorskim

Obecny poziom integracji pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego w wo-

jewoddztwie pomorskim jest rezultatem:

organizacji tego transportu przed wprowadzeniem zmian spoteczno-ustrojowych roz-
poczetych w 1989 r.;

przekazania odpowiedzialnosci za organizacj¢ transportu pasazerskiego na obszarze
wojewoOdztw samorzadom;

zmian administracyjnych wprowadzonych ustawami z 1990 r.% i 1998 r**;

¥ Ustawa o samorzadzie gminnym z dn. 8 marca 1990 r. Dz. U. nr 16, poz. 95 z p6zn. zm.
* Ustawa o samorzadzie powiatowym z dn. 5 czerwca 1990 r. Dz. U. nr 51, poz. 578 z p6zn. zm.
® Ustawa o samorzadzie wojewoddzkim z dn. 5 czerwca 1990 r. Dz. U. nr 51, poz. 576 z pozn. zm.
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- dziatan podejmowanych przez wiladze centralne, okreslajace zasady funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego, w tym przede wszystkim wprowadzenie regulacji
zmieniajgcych zakres 1 wysokos$¢ ulg w transporcie kolejowym i regionalnym transpor-
cie autobusowym;

- dziatan podejmowanych przez witadze samorzadowe w latach 1991-2018, prowadza-
cych do integracji poszczegdlnych podsystemow pasazerskiego transportu zbiorowego.

Poziom integracji oferty przewozowej pasazerskiego transportu zbiorowego w wo-
jewodztwie pomorskim mozna uzna¢ za niezadowalajgcy, zarowno z punktu widzenia pa-
sazerow, jak i celow polityki zrbwnowazonej mobilnosci. Obiektywnym miernikiem efek-
tywno$ci integracji transportu publicznego jest struktura podrozy miejskich. W dwdch
najwiekszych miastach metropolii — Gdansku i Gdyni udziat transportu zbiorowego Wynosi
odpowiednio 32,1 i 35,6% i ma, podobnie jak w innych polskich miastach, tendencj¢ male-
jaca. Jednocze$nie udziat samochodéw osobowych w tych miastach wynosi odpowiednio
41,2 i51,5%.% Tymczasem w miastach europejskich prowadzenie spdjnej i konsekwentnej
polityki zrownowazonej mobilnosci przynosi wymierne rezultaty w postaci zwigkszania
si¢ udziatu proekologicznych srodkow transportu w realizacji podroézy miejskich (rys. 1).

Podejmowanie dzialan w zakresie integracji taryfowo-biletowej transportu publicz-
nego w Obszarze Metropolitalnym Trdjmiasta i w wojewddztwie pomorskim nalezy rozpa-
trywa¢ w odniesieniu do powigzanych ze sobag funkcjonalnie obszarow, obstugiwanych
jednoczes$nie przez co najmniej dwoch organizatorOw transportu zbiorowego, gdy ich ofer-
ty sa wzgledem siebie substytucyjne i/lub komplementarne. Podstawowym aktem praw-
nym regulujacym zasady organizacji, finansowania i kontraktowania transportu publiczne-
go jest Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r. Wprowadzita
ona zasady organizacji, funkcjonowania i finansowania regularnego przewozu 0séb w pu-
blicznym transporcie zbiorowym, realizowanym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
Niestety w ustawie zupetnie pominigto kwesti¢ integracji transportu publicznego.

Zgodnie z zapisami ustawy, organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest
wlasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu,
zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze,
przy czym organizator publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwym organem,

0 ktérym mowa w Rozporzgdzeniu 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady.

® Gdanskie badania ruchu 2016, Broszura informacyjna, 2016, www.gdansk.ok (dostep. 21.11.2017); Prefe-
rencje i zachowania komunikacyjne mieszkancow Gdyni 2015, Gdynia 2016 1.
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Rys. 1. Udzial sposobow podroézy w wybranych miastach UE [%0]

Zrodto: Opracowanie wiasne.

W Obszarze Metropolii Tréjmiasta najistotniejsza role w zakresie organizacji trans-
portu miejskiego petnig dwa wyodrgbnione zarzady transportu, bedace jednostkami budze-
towymi Gdanska 1 Gdyni, tj. odpowiednio Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku i Za-
rzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Ponadto role organizatora peinia: Urzad Miasta
w Tczewie, Urzad Miasta w Wejherowie i Urzagd Gminy Pruszcz Gdanski. Transport miej-
ski, poza obszarem metropolitalnym, funkcjonuje w Stupsku, Malborku, Chojnicach, Ko-
Scierzynie, Leborku i Starogardzie Gdanskim.

Wytacznym organizatorem przewozow kolejowych, zarbwno w OMT, jak i na ob-
szarze catego wojewddztwa pomorskiego, jest Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego.

Regionalny transport autobusowy funkcjonuje jako zderegulowany, co oznacza,
ze funkcje organizatorskie realizuja przewoznicy. Urzad Marszatkowski redystrybuuje w
odniesieniu do tego transportu jedynie $rodki z budzetu centralnego na refundacje ulg
ustawowych.

Rezultatem przejecia przez gminy w 1990 r. odpowiedzialno$ci za funkcjonowanie

transportu miejskiego byla jego dezintegracja na obszarze metropolii gdanskiej, w wyniku
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powotania odrgbnych jednostek odpowiedzialnych za jego organizacj¢ w Gdansku, Gdyni,
Tczewie | Wejherowie. Oferta Szybkiej Kolei Migjskiej i innych ustug transportu kolejo-
wego nie byta w zadnym zakresie zintegrowana z transportem komunalnym takze przed
1990 .

Dziatania w zakresie integracji publicznego transportu pasazerskiego w wojewddz-
twie pomorskim podejmowano dotychczas wytacznie w obrebie obszaru metropolitalnego.
Wynikato to ze specyficznego charakteru metropolii jako aglomeracji policentrycznej
(z kilkoma osrodkami odpowiedzialnymi za organizacje transportu zbiorowego) 1 spi¢trze-
nia si¢ probleméw wynikajacych z funkcjonowania zdezintegrowanego transportu pasazer-
skiego na relatywnie matym obszarze.

Podejmowane w latach 1991-2007 prdby integracji transportu zbiorowego w metro-
polii koncentrowaty si¢ przede wszystkim na problematyce taryfowo-biletowej i koordy-
nacji rozktadow jazdy pojazdow eksploatowanych przez roéznych organizatorow. Wraz
z nasilaniem si¢ problemoéw transportowych zwigzanych ze wzrastajaca kongestig ruchu
drogowego, do projektdéw i planéw rozwoju transportu wprowadzano nowe elementy uni-
fikujace korzystanie w ustug transportu zbiorowego. Obecnie podstawg wyznaczania kie-
runkow rozwoju transportu zbiorowego w wojewddztwie sa plany transportowe i plany
mobilnosci, ktére wyznaczaja zakres dziatan, takze w zakresie integracji transportu zbio-
rowego, prowadzacych do zrownowazonego wykorzystania roznych §rodkéw transportu.

W 2007 r. z inicjatywy Marszatka Wojewodztwa Pomorskiego powotano Metropoli-
talny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, utworzony poczatkowo przez 13 gmin
(obecnie zwigzek tworzy 14 gmin —rys. 2).

Poczatkowo MZKZG miat przeja¢ wszystkie funkcje organizatorskie realizowane
przez jednostki powotane przez Gdansk, Gdyni¢ 1 Wejherowo. Wzgledy polityczne spo-
wodowaly, ze funkcje realizowane przez MZKZG zostaty sprowadzone do wprowadzenia
zintegrowanego biletu, koordynacji niektérych dziatan organizatorskich ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo, realizowania badan marketingowych preferencji i za-
chowan transportowych mieszkancéw w wybranych gminach i dziatalnosci edukacyjnej —
tzw. wychowania komunikacyjnego.’

Wprowadzone przez MZKZG bilety zintegrowane objety zakresem waznosci ustugi

oferowane przez ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK Wejherowo i SKM w Trdjmie-

" H. Kolodziejski, O. Wyszomirski: Promocja transportu miejskiego na przyktadzie Metropolitalnego
Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej.[w]: Ekonomika transportu i rynek ustug transportowych. Ze-
szyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika transportu i logistyka. Nr 75 (2017), s. 158.
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Scie. Oferta biletow metropolitalnych byla w kolejnych latach rozwijana, objeta takze
ustugi Przewozéw Regionalnych. Najwigksza popularnoscia cieszyty si¢ bilety okresowe
miesi¢gczne 1 30-dniowe, umozliwiajace korzystanie z ustug organizatorow komunalnych

I SKM.

B Miasta | Gminy czlonkowie MZKZG
# Miasta | Gminy aplikujace do MZKZG

Rys. 2. Obszar MZKZG w 2018 r.
Zrédto: Materiaty MZKZG.

Od poczatku procesowi integracji w metropolii nie sprzyjaly obowigzujace rozwia-
zania formalno-prawne i finansowe. Wprowadzenie biletu zintegrowanego réznych orga-
nizatorow wymaga stosowania relatywnie wysokiego rabatu cenowego, w przeciwnym
razie jego cena jest nieatrakcyjna dla pasazerdéw, co czyni integracje nieefektywna. Gminy
tworzace MZKZG przyjely na siebie obowiazek dofinansowania biletéw oferowanych
przez zwigzek, w taki sposob, aby zrefundowac poszczegdlnym organizatorom zmniejszo-
ne przychody z biletow po ich wprowadzeniu. Obowiazujgce W Polsce rozwigzania for-
malno-prawne uniemozliwily przewoznikom kolejowym uzyskanie refundacji ulg
w odniesieniu do biletdw metropolitalnych. Rozwigzania fiskalno-prawne w tym zakresie
wymagaja bowiem, aby przewoznik kolejowy emitowal wihasne bilety. W tej sytuacji,
ze wzgledu na rosngcg popularnos¢ biletdow metropolitalnych i doptat budzetowych do tych

biletow podjeto decyzje o formalnym podziale biletbw metropolitalnych na kolejowe
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I komunalne. W ofercie MZKZG bilet metropolitalny zastgpiono wigc biletem taczonym.
Nastgpito fizyczne rozdzielenie no$nikéw — bilet SKM jest biletem papierowym, bilet ko-
munalny jest biletem elektronicznym. Mozliwo$¢ kupienia biletu tgczonego na jednym
nosniku elektronicznym wystgpuje wylacznie w ramach zakupu biletu przez internet.
Zdezintegrowano takze zakres i wysoko$¢ uprawnien do przejazdow ulgowych w porow-
naniu z wezesniej wypracowang oferta, poniewaz inny ich katalog obowigzuje w transpor-
cie kolejowym, inny w lokalnym transporcie miejskim. Sytuacja, ktora wystgpita w metro-
polii stanowi wymowny przyktad prymatu procedur na efektywnos$cig 1 brakiem sktonnosci
do zmian poprzez dostosowanie obowiagzujacych przepisow i elastycznego reagowania na
potrzeby mieszkancOw oraz tworzenia warunkow dla zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego. W warunkach gospodarki informatycznej utrzymywanie takiego stanu jest
niezrozumiate.

Poza obszarem MZKZG nie podjeto dziatan integrujacych transport publiczny,
zwlaszcza miejski z regionalnym.

W metropolii i w wojewddztwie pomorskim wg stanu w dniu 1 stycznia 2018 r.
mozna wyrdzni¢ nast¢pujacy zakres integracji taryfowo-biletowej:
= W transporcie miejskim organizowanym przez gminy, obejmujacy:

- bilety jednoprzejazdowe, 24-i 72-godzinne, 30-dniowe i miesi¢czne metropolitalne,
wazne na obszarze 14 gmin tworzacych MZKZG w autobusach, tramwajach i tro-
lejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo;

* wylacznie w transporcie kolejowym organizowanym przez samorzadowe wojewodz-
two, obejmujacy:

- bilety jednorazowe i odcinkowe miesi¢czne imienne (na przejazd ,,tam” oraz ,,tam
i Z powrotem"), wazne na obszarze wojewodztwa pomorskiego w pociggach POL-
REGIO, uruchamianych przez PR oraz w pociggach osobowych uruchamianych
przez SKM, przy czym relacja przejazdu musi obejmowaé dwa taczace si¢ ze soba
odcinki, z ktorych jeden jest obstugiwany przez PR, a drugi przez SKM (przejazd
na danym odcinku jest mozliwy wylgcznie pociggiem tego przewoznika, na odci-
nek na ktéry wydany jest bilet). Dodatkowo, organizator przewozéw kolejowych —
Pomorski Urzad Marszatkowski wprowadzil obowigzek honorowania biletéw
POLREGIO w pociggach SKM na odcinku Wejherowo-Lebork;

= W transporcie miejskim organizowanym przez gminy i transporcie kolejowym organi-

zowanym przez samorzagdowe wojewddztwo, obejmujacy:
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- bilety 24- i 72-godzinne metropolitalne, wazne na obszarze 14 gmin tworzacych
MZKZG w autobusach, tramwajach i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdy-
ni i MZK Wejherowo, w pociggach POLREGIO, uruchamianych przez PR oraz
W pociggach osobowych uruchamianych przez SKM (w tym Pomorskiej Kolei Me-
tropolitalnej na obszarze gmin tworzagcych MZKZG);

- bilety miesi¢czne taczone, skladajace si¢ z biletu miesigcznego metropolitalnego
waznego na obszarze 14 gmin tworzacych MZKZG w autobusach, tramwajach
i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo, miesi¢cznego
biletu kolejowego waznego w pociggach POLREGIO uruchamianych przez PR
oraz w pociggach osobowych uruchamianych przez SKM (w tym pociggach PKM)
na obszarze gmin tworzacych MZKZG;

- bilety miesi¢czne taczone miejskie Gdansk-Sopot albo Gdynia-Sopot, sktadajace
si¢ z biletu miesigcznego metropolitalnego uprawniajacego do podrézy odpowied-
nio transportem miejskim organizowanym przez ZTM w Gdansku oraz biletu mie-
siecznego kolejowego uprawniajgcego do przejazdow pociggami SKM (PKM) i PR
na obszarze Gdanska i Sopotu lub biletu miesiecznego metropolitalnego uprawnia-
jacego do podrézy transportem miejskim organizowanym przez ZKM w Gdyni
oraz biletu miesigcznego kolejowego uprawniajacego do przejazdow pociagami
SKM (PKM) i PR na obszarze Gdyni i Sopotu.

Ponadto na terenie Sopotu, ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni wzajemnie honorujg
wlasne bilety wazne na obszarze tego miasta (z wyjatkiem okresowych biletow siecio-
wych).

Zintegrowane rozwigzania taryfowo-biletowe stanowig uzupetienie taryf poszcze-
golnych organizatoréw transportu miejskiego i przewoznikéw kolejowych.

Na obszarze wojewodztwa pomorskiego, od 15 wrzesnia 2017 r. istnieje mozliwosé
kupienia jednego biletu, obejmujacego ustugi przewoznikéw SKM, PR i Intercity. Oferta
ta ma charakter wytacznie formalny, poniewaz kupujacemu nie przystuguje zaden rabat

cenowy z tytulu korzystania z ustug wigcej niz jednego przewoznika kolejowego.
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3. Cele integracji pasazerskiego transportu miejskiego

I regionalnego w wojewodztwie pomorskim

Niezintegrowany system transportu publicznego nie odpowiada potrzebom i prefe-
rencjom transportowym mieszkancow, co w konsekwencji prowadzi do zmniejszenia licz-
by pasazerow i udzialu tego transportu w przewozach. Brak zintegrowanego systemu
transportu publicznego oddziatuje niekorzystnie na®:

- komfort podrozy — realizacja jednej podrézy réznymi srodkami transportu publicznego
wymaga posiadania wigcej niz jednego biletu, a rozktady jazdy nie sg skoordynowane,
co wydhuza czas oczekiwania na kolejny pojazd,

- czytelnos¢ informacji o ustugach - klient musi si¢ zapoznaé z réznymi taryfami, roz-
ktadami jazdy w roéznej wersji edycyjnej, obowigzuja go réozne przepisy 1 uprawnienia
do ulg;

- koszty — koszt podrozy jest sumg kosztu przejazdow sktadajacych si¢ na podroz.

Identyfikujac cele integracji transportu pasazerskiego w wojewodztwie pomorskim
nalezy uwzglednia¢ dwie grupy czynnikéw wyrdznione na podstawie:

- wynikow badan potrzeb transportowych, popytu, preferencji transportowych miesz-
kancéw determinujace ich zachowania transportowe;

- celow polityki zrownowazonej mobilnosci.

Oczekiwania pasazerow i mieszkancéw powinny by¢ podstawg zintegrowanej ofer-
ty przewozowej. Dofinansowywanie transportu zbiorowego przez wiadze publiczne odpo-
wiedzialne za organizacj¢ transportu zbiorowego, powoduje niekiedy przekonanie, Ze jest
to przede wszystkim dziatalno$¢ o charakterze wspomagania socjalnego. Wynika stad
sktonno$¢ do rezygnacji z wdrazania nowoczesnych rozwigzan w zakresie zarzadzania na
rzecz administrowania i ,,r¢cznego sterowania” przy pomocy przepisoOw, rozporzadzen oraz
realizowania oczekiwan o charakterze polityczno-spotecznym. Czestym btedem jest niedo-
strzeganie procesowego charakteru sfery decyzyjnej w transporcie zbiorowym i koncen-
trowanie si¢ na realizacji inwestycji (mogacych stanowi¢ spektakularne osiagnigcia natury
politycznej) oraz instalowaniu nowoczesnych urzadzen (np. elektronicznych systemow
pobierania optat). Prowadzi to do deprecjonowania znaczenia potrzeb transportowych

I oczekiwan klientow na rzecz postawy ,,robimy to, co jest mozliwe”. W rezultacie uzy-

® Public Transport Integration. Guidelines in market organisation. Strategies for public transport in cities.
http://documents.rec.org/publications/SPUTNIC2MO_ptintegration_ AUG2009_ENG.pdf. Dostep w dniu
12.12.2017r.
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skane efekty pozwalaja z reguty osiagnac cele operacyjne i taktyczne, a nie strategiczne.
Nalezy stwierdzi¢, ze kazda inwestycja, nawet spelniajagca oczekiwania pasazerow i miesz-
kancow tylko w minimalnym stopniu, znajdzie, z reguty nieliczng, grupe swoich uzytkow-
nikow. Wynika to z masowego charakteru ustug transportu zbiorowego. Z czasem proble-
mem staje si¢ utrzymanie tej grupy jako klientow, a takze zwickszenie liczby uzytkowni-
kow lub czgstotliwosci korzystania z ushug, zwlaszcza ze ich oczekiwania rosng. Zjawisko
zmniejszania si¢ udziatu podrdozy transportem zbiorowym odnotowuje si¢ w Gdyni, pro-
wadzacej od 1994 r. cyklicznie co dwa-trzy lata badania marketingowe oraz w Gdansku,
gdzie w 2009 r. i 2016 r. zrealizowano Kompleksowe Badania Ruchu.

Za podstawowy cel integracji transportu publicznego, w kontekScie zatozen
i celéw polityki zrownowazonej mobilnosci, nalezy uzna¢ podniesienie konkurencyjnosci
jego oferty w stosunku do podrozy realizowanych wtasnym samochodem osobowym. Ce-
chy decydujace o konkurencyjnos$ci ustug transportu publicznego okresla si¢ na podstawie
wynikow badan. Znaczenie poszczegélnych atrybutow transportu publicznego rdzni sig
w zaleznoS$ci od potozenia danego obszaru wzgledem rdzenia metropolii. W tab. 1 przed-
stawiono ranking najwazniejszych postulatow przewozowych w wybranych gminach two-

rzacych MZKZG.

Tab. 1. Hierarchia postulatow przewozowych w wybranych gminach tworzacych
MZKZzZG
Gdansk Gdynia Gmina Miasto Gml_na Gmina
Ranga 2016 2015 Pruszcz Gd. | Pruszcz Gd. Luzino Kolbudy
2010 2010 2012 2014
1 bezposrednio$¢ | bezposredniosé niski koszt punktualnosé bezposredniosé czestotliwosé
2 punktualnos¢ punktualnosé¢ punktualnos¢ bezposredniosé czestotliwose niezawodno$¢
3 czestotliwosé czestotliwosé czestotliwosé czestotliwosé niski koszt bezposrednios$é
4 dostgpnosé dostgpnosé bezposredniosé dostepnosé dostepnosé punktualnosé
5 czas podrozy niski koszt dostepnosé niski koszt punktualnos¢ predkos¢
6 niski koszt niezawodno$¢ predkosc¢ predkos¢ predkos¢ niski koszt

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Zintegrowany transport publiczny powinien w pierwszej kolejnosci charakteryzowac
si¢ konkurencyjnym czasem podrozy w stosunku do samochodu osobowego. Im dalej po-
tozony jest dany obszar od rdzenia metropolii, tym wieksze znaczenie ma tez niski koszt

podrozy.
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Wzrost konkurencyjnosci transportu publicznego w ramach dziatan integrujacych ten
transport nalezy w latach 2018-2026 osiaga¢ poprzez:

- stworzenie atrakcyjnych, tj. akceptowalnych przez pasazeréw warunkoéw korzystania
z szybkich srodkow transportu zbiorowego — (kolei miejskiej SKM i kolei metropoli-
talnej PKM oraz tramwajow), w tym budowe weztow przesiadkowych;

- budowe buspasow tworzacych potaczone arterie dla pojazdéw transportu drogowego;

- wprowadzenie na skrzyzowaniach priorytetu dla pojazdow transportu publicznego.

W ostatnich latach w wojewodztwie pomorskim zrealizowano znaczgcg inwestycje —
linic Pomorskiej Kolei Metropolitalnej — mogaca swoja oferta konkurowa¢ z podrézami
realizowanymi samochodami osobowymi. Cele tej inwestycji nie zostaly jednak w pelni
osiggniete z powodu nadania drugoplanowego znaczenia organizacji 1 zarzgdzaniu, w tym
zwlaszcza w zakresie ksztattowania oferty przewozowej w dostosowaniu do potrzeb i pre-
ferencji mieszkancow. Do dnia dzisiejszego (marzec 2018 r.), a wiec ponad dwa lata po
uruchomieniu, zarzadzanie oferta przewozowa spotyka si¢ krytyka pasazerow i specjali-
stow. Relatywny sukces zwigzany z popytem na tej linii, zwlaszcza w kursach z miast od-
dalonych od metropolii, jest w wigkszym stopniu rezultatem ograniczonego potencjatu
przewozowego transportu kolejowego w tym rejonie, a nie wynikiem dostosowania oferty
do potrzeb i oczekiwan mieszkancow. Wystapit takze efekt kanibalizacji popytu — ok. 20%
pasazerow kolei PKM stanowig osoby, ktore wczesniej podrozowaty w danej relacji auto-
busami regionalnymi.® Brak poprawy oferty PKM bedzie skutkowal poszukiwaniem al-
ternatywnych sposobow zaspokajania potrzeb przewozowych, w tym zwlaszcza samocho-
dami osobowymi.

W Planie zintegrowanego transportu publicznego dla wojewodztwa pomorskiego
przyjeto standardy ustug, ktore powinny charakteryzowac oferte transportu zbiorowego.
Za najwazniejsze standardy uznano te, ktore zwigzane sg z czasem realizacji podrézy: do-
stepnos¢ do obszaru metropolitalnego (czas podrozy do tego obszaru) i czgstotliwosé kur-
sowania pojazdow™°.

Wyniki badan preferencji transportowych mieszkancéw gmin obszaru metropolital-
nego 1 zatozenia planistyczne dotyczace ksztattu oferty przewozowej w wojewodztwie
pomorskim, wskazuja wyraznie, ze konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego zdeterminoO-

wana jest spetnieniem postulatoéw dotyczacych czasu podrozy. Wdrazajac rozwiazania

% Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricéw Gminy Zukowo w 2017 r. Gdansk. Raport z badan.
2018.

19 plan zintegrowanego transportu publicznego dla wojewddztwa pomorskiego. Zatacznik do Uchwaty nr
788/XXXV11/14 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z 24 lutego 2014 r., s. 77-88.
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w zakresie integracji samego transportu zbiorowego nalezy tak projektowa¢é sie¢ po-
laczen, aby czas podrozy transportem zbiorowym byl porownywalny do czasu podro-
zy samochodem osobowym, a w okreslonych przypadkach krotszy (zwlaszcza w ob-
szarach objetych kongestig). W tym celu nalezy w metropolii rozbudowywac¢ i rewitali-
zowac¢ potaczenia kolejowe i tramwajowe po wydzielonych torowiskach i budowa¢ buspa-
sy. Ich taczna dlugos¢ w dwoch gtdéwnych miastach metropolii nie przekracza obecnie
4 km™,

Integracja taryfowo-biletowa ma takze wazne znaczenie, chociaz jej oddziatywanie
na realizacje celow polityki zrownowazonego rozwoju jest mniejsze. Transport zbiorowy
jest ustuga o masowym charakterze. Potrzeby transportowe sg potrzebami wtdrnymi, ktore
umozliwiajg realizacj¢ potrzeb pierwotnych, takich jak: praca, nauka, ochrona zdrowia,
bezpieczenstwo. Masowos$¢ 1 wtornos¢ potrzeb transportowych powoduja, ze korzystanie
z oferty transportu zbiorowego powinno charakteryzowac si¢ latwoscia zakupu biletu
1 pewnoscig wyboru optymalnej dla pasazera opcji oferty przewozowej. W tym kontekscie
integracja transportu powinna zapewnia¢ mozliwos¢ realizacji potrzeb roéznymi
srodkami transportu na podstawie jednego biletu, ktéry mozna kupi¢ w wielu miej-
scach. Wlasciwym rodzajem dystrybucji biletow jest wi¢c dystrybucja intensywna.

Rozwoj informatyki i elektroniki sprzyjaja procesom integracji taryfowo-biletowe;.
W wielu miastach i aglomeracjach Europy byta ona jednak wdrazana wczes$niej, poprzez
odpowiednie dziatania w zakresie organizacji i1 zarzadzania, a jej narzgdziem byt bilet pa-
pierowy*2.

Bilet elektroniczny poszerzyt wachlarz rodzajow biletow, sposobow zakupu i co
najwazniejsze ich dostgpnosci (np. za posrednictwem internetowych witryn i aplikacji de-
dykowanym elektronicznym ptatno$ciom). Powszechne opinie pasazerow (chociaz czesto
pomijane w rankingach postulatéw przewozowych) nadajace wysoka range biletom zinte-
growanym, nalezy thumaczy¢ przede wszystkim dazeniem do maksymalizowania wygody
podrozy poprzez uproszczenie procesu wyboru wlasciwego biletu i jego zakupu. Nie jest
to jednak wystarczajacy warunek decydujacy o konkurencyjnosci transportu zbioro-
wego w stosunku do samochodu osobowego. Zapewnieniu przez organizatora transportu
publicznego mozliwosci kupowania jednego biletu waznego w rdéznych rodzajach transpor-

tu zbiorowego, musi bowiem towarzyszy¢ odpowiednia polityka cenowa, ktorej nie mozna

" Dane na podstawie informacji ZDiZ w Gdafisku i Gdyni.
12 0. Wyszomirski, Funkcjonowanie transportu miejskiego w Leeds i Sheffield. Cz. 1 i 1. ,, Transport Miejski”
nr 5 6/2001.
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traktowa¢ wytacznie jako instrumentu polityki spotecznej, ale przede wszystkim jako ele-
ment procesu zarzadzania ustugg.

Jeszcze na poczatku lat 90. XX w. w Polsce dominowata orientacja kosztowa, ktora
koszty wtlasne transportu publicznego 1 poziom doplaty budzetowej traktowala
w zasadzie jako parametry sztywne. W rezultacie bilansowanie kosztéw i przychodéw na-
stepowalo poprzez wzrost cen biletow. Wraz z restrukturyzacja transportu pasazerskiego
w Polsce i wzrastajacg konkurencjg samochodéw osobowych coraz wigksza liczba organi-
zatoréw zaczela wykorzystywa¢ w przygotowaniu projektow taryfowych orientacje popy-
towa, uwzgledniajacg akceptowalny przez pasazeréw poziom cen biletow. Jednak aktual-
nie cele polityki zrownowazonej mobilno$ci wymagaja uwzgledniania w kalkulacji cen
transportu publicznego orientacji konkurencyjnej, przy czym za punkt odniesienia w takim
przypadku uzna¢ nalezy nie inne przedsigbiorstwa transportu zbiorowego, ale samochdd
osobowy. Uwzgledniajac orientacje konkurencyjng zaleca si¢ odnoszenie cen okre§lonych
biletow do kosztéw podrdzy samochodem osobowym na tej samej trasie. Czg¢$¢ ekspertow
postuluje uwzgl¢dnianie w analizach ekonomicznych cen biletow nie tylko kosztéw pali-
wa, ale catkowitych kosztéw eksploatacyjnych samochodéw osobowych. Podejscie takie
jest poprawne z metodologicznego punktu widzenia, nie odzwierciedla jednak w wigkszo-
sci przypadkow rzeczywistych skladowych wyboru mieszkancéw, do ktorych naleza wia-
$nie koszty paliwa i coraz czgsciej koszty optat parkingowych. Inne koszty eksploatacyjne
samochodu: ubezpieczenie, koszty przegladéw, napraw, wymiany ogumienia sg najcze-
$ciej pomijane przez mieszkancoOw w analizach konkurencyjnosci samochodu osobowego
wzgledem transportu zbiorowego.

Pomimo drugoplanowej roli ceny w wyborze Srodka transportu, spelnia ona ro-
le swoistego katalizatora zmian w popycie. Popyt na uslugi transportu miejskiego jest
nieelastyczny, przyjmuje si¢ ze wskaznik elastycznosci cenowej popytu wynosi e = - 0,3.
Warto$¢ elastyczno$ci cenowej popytu moze si¢ rozni¢ w zalezno$ci od analizowanego
okresu czasu (dla dlugiego i krotkiego okresu czasu), inne warto$ci wskazniki elastyczno-
Sci przyjmuja dla godzin szezytow przewozowych i godzin poza szczytowych®®, silniejsza
elastyczno$¢ cenowa wystepuje w obszarach o wigkszym nasyceniu gospodarstw samo-
chodami osobowymi. Popyt w wigkszym stopniu uelastycznia si¢ takze przy wyzszych
procentowo podwyzkach cen. Elastyczno$¢ popytu jest dodatnio skorelowana z poziomem

oferty przewozowej. Wyniki badan z lat 1997-2002 przeprowadzone w wojewodztwie po-

BT, Litman, Transit price elastices and cross-elastices. “Journal of Public Transportation” 2004, Vol. 7, No
2,s.52.
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morskim w gminach obstugiwanych przez ZKM w Gdyni wykazaty, ze w trudnej sytuacji
finansowej budzetéw gmin, jednoczesne podwyzszanie cen biletow i ograniczanie oferty
przewozowej powoduje, ze popyt uelastycznia si¢, a wskaznik elastycznosci cenowej po-
pytu moze znacznie przekroczy¢ warto$¢ -1, Zjawisko to poczatkowo zwigzane jest ze
spadkiem ruchliwo$ci transportowej pasazerow korzystajacych z biletow jednoprzejazdo-
wych. Z czasem, gdy oferta transportu zbiorowego nie ulegnie poprawie, moze to prowa-
dzi¢ do rezygnacji z podrézy tym transportem na podstawie biletoéw okresowych na rzecz
podrézy wlasnym samochodem osobowym.

Inng cechg ceny zwiazang z elastycznos$cia popytu, jest to, ze podwyzka i obnizenie
ceny o te samg warto$¢ powoduje najczesciej inne zmiany w popycie. O ile wzrost ceny
0 10% moze spowodowaé (przy modelowym wskazniku e = - 0,3) zmniejszenie popytu
0 3%, o tyle obnizenie ceny z reguty skutkuje wzrostem popytu mniejszym niz 3%. Taka
sytuacje odnotowano w gminach obstugiwanych przez ZKM w Gdyni. Zjawisko to mozna
tlumaczy¢ tym, ze obnizenie cen biletow, przy niezmienionych innych parametrach oferty
przewozowej, przede wszystkim zwigzanych w czasem trwania podrdzy i komfortem, nie
jest w stanie przyciggnag¢ nowych pasazeréw z uwagi na relatywnie niskg rangg ceny
W hierarchii postulatéw przewozowych. Teze¢ t¢ potwierdzaja przywolane wyzej wyniki
badan marketingowych z Gdyni z 2015 r. i KBR z Gdanska z 2016 r., ktére wskazuja na
catkowita zgodno$¢ gléwnych przyczyn korzystania z samochoddéw osobowych przez
mieszkancow. Mieszkancy ci wskazali w kolejnosci na: wigksza wygode, krotszy czas
podrézy samochodem, przewdz rzeczy lub zakupow i brak konieczno$ci oczekiwania. Ce-
na biletu transportu publicznego dla segmentu uzytkownikéw samochodéw osobowych nie
stanowi wigc istotnej determinanty wyboru §rodka transportu.

Analizujgc znaczenie ceny w procesie integracji transportu zbiorowego nalezy
stwierdzi¢, ze cena biletu zintegrowanego nie moze odpowiada¢ sumie cen biletow po-
szczegblnych organizatoréw transportu, ktérych ustugi objete sa integracja. Cena biletu
zintegrowanego musi by¢ akceptowana przez pasazerow i zachecaé uzytkownikow samo-
chodow osobowych do zmiany $rodka transportu. Wymaga to zwigkszenia doptat budze-
towych do biletéw zintegrowanych. Nalezy postulowaé, aby wiladze centralne w Polsce,
wzorem innych panstw Unii Europejskiej, wspoluczestniczyty w dofinansowaniu zinte-
growanego transportu publicznego. Wskazane jest rownoczesnie ujednolicenie uprawnien

do ulg w transporcie miejskim i regionalnym (zasada upraszczania systeméw taryfowo-

¥ K. Grzelec, Funkcjonowanie transport miejskiego w warunkach konkurencji regulowanej. Fundacja Uni-
wersytetu Gdanskiego. Gdansk 2011, s. 305.
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biletowych) i zapewnienie przewoznikom refundacji ulg w przypadku biletow zintegrowa-
nych. Obecne polskie przepisy prawne wymagaja rozdzielenia biletow zintegrowanych na
dwa: kolejowy i komunalny. W przeciwnym razie operator kolejowy nie uzyskuje prawa
do refundac;ji ulg.

Reasumujac, cena biletu nie stanowi glownego czynnika wyboru Srodka trans-
portu. Jej obnizenie, bez znaczacej poprawy oferty przewozowej zapewniajacej skro-
cenie czasu podrézy i podniesienie konkurencyjnosci transportu zbiorowego
w stosunku do indywidualnego, nie przyniesie oczekiwanych rezultatow zwigzanych
z realizacja podstawowego celu polityki zrownowazonej mobilnosci — wzrostu udzialu
transportu zbiorowego w realizacji podrozy. Wzrost cen natomiast, moze powodowa¢
niepozadang przez organizatora transportu zmiane zachowan transportowych, ktorej
rezultatem bedzie przyspieszenie tempa rezygnacji pasazeréow z ustug transportu pu-
blicznego.

Uwzgledniajac zawarte w dokumentach strategicznych cele zrownowazonej mobil-
nosci na obszarze wojewddztwa pomorskiego mozna przyjac, ze gldéwne znaczenie ma
uzyskanie podziatu zadan przewozowych pomiedzy transportem zbiorowym i indywidual-
nym w metropolii i miastach poza metropoliag z funkcjonujagcym transportem miejskim
w proporcjach 50:50 i poza tymi obszarami w proporcjach odpowiednio 25:75. Biorac pod
uwage odnotowang w ostatnich latach strukture podrézy w najwiekszych miastach metro-
polii i na obszarze wojewddztwa (tab. 2), mozna przyjac, ze gtdbwnym celem jest najpierw
ostabienie trendu wzrostu udziatu podrozy realizowanych samochodami osobowymi i do-

piero w nastepnej kolejnosci odwrocenie tego trendu.

Tab. 2. Struktura podrézy w Gdansku, Gdyni i wojewodztwie pomorskim

Udziat podrozy [%]

Rodzaj podrozy Gdansk Gdynia Woj. pom.

2016 2015 2013
Samochdd osobowy 41,2 51,5 72,8
Transport zbiorowy 32,1 35,6 27,0
Pieszo 20,8 10,9 -
Rowerem 5,9 1,6 0,2
Inne - 0,4 -

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Preferencje... s. 18, Gdanskie Badania Ruchu

...,S.35, Plan...s. 30.
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Udziat transportu zbiorowego w miastach aglomeracji zmniejsza si¢. W latach 2009-
2016 r. w Gdansku zmniejszyt si¢ on o 7 punktéw procentowych, natomiast w Gdyni
w latach 2008-2015 o 12 punktow procentowych. Takze w innych polskich miastach
w ostatnich latach zmniejszyt sie¢ udzial transportu zbiorowego. Dane Migdzynarodowej
Unii Transportu Publicznego wskazuja tymczasem, ze w miastach europejskich w latach
1995-2012 wzrost z 34,1% do 39,1%, tj. o 5 punktow procentowych™ Sugeruje to niewla-
Sciwe okreslenie priorytetdw w polskich miastach, poprzez koncentrowanie si¢ na realiza-
cji nowych inwestycji i rozszerzaniu katalogu uprawnien do ulg i przejazdow bezptatnych,
bez zapewnienia odczuwalnej poprawy jakosci ustug przez pasazerow, w stopniu wplywa-
jacym na znaczaca zmiang ich zachowan transportowych. Jest to rezultatem spychania sa-
mej ustugi (oferty przewozowej) do roli drugoplanowego dziatania, cz¢sto bez zapewnie-
nia adekwatnych §rodkéw finansowych na jej realizacje.

Osiagnigcie celow polityki zréwnowazonej mobilnos$ci poprzez integracje transportu
zbiorowego powinno polega¢ na wydatnej poprawie jego konkurencyjnosci w stosunku do
samochodu osobowego, przez:

- integracje taryfowo-biletowa transportu zbiorowego;

- integracj¢ opfat transportu zbiorowego, optat za parkowanie samochodow i optat
za ushugi skierowane do rowerzystow;

- budowe funkcjonalnych i nowoczesnych weztéw przesiadkowych;

- koordynacje rozktadow jazdy réznych s$rodkow transportu zbiorowego, w tym
na gtownych trasach;

- integracj¢ zarzadzania ruchem pojazdéw, w tym reagowania na utrate kursow i opoz-
nien pojazdow;

- integracj¢ dziatan inwestycyjnych w zakresiec budowy nowych tras, buspaséw, wpro-
wadzania priorytetu w ruchu dla pojazdow transportu zbiorowego;

- integracj¢ informacji o ustugach poprzez wypracowanie jednolitego wzorca informacji
na przystankach i stronach internetowych, udostepniania wielofunkcyjnej wyszukiwar-
ki potaczen, obejmujacej wszystkie integrowane $rodki transportu;

- integracj¢ tzw. dziatan miekkich (edukacji, szkolefn, promocji zrownowazonej mobil-
nosci);

- integracj¢ monitorowania rezultatow realizowanych dziatan.

15 http://www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-filessMCD_2015_synthesis_web_0.pdf
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Podsumowujac, cele integracji transportu publicznego wymagaja intensyfikacji
i unifikacji dzialan ksztaltujacych szeroko pojeta ofert¢ przewozowa. Wymaga to
stworzenia odpowiednich struktur organizacyjno-zarzadczych wyposazonych w no-

woczesne narzedzia zarzadzania: usluga, cenami, dystrybucjg i promocja.

4. Narzedzia i projekty inwestycyjne wspierajace proces integracji
pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego

w wojewddztwie pomorskim

Narzedziem utatwiajacym dokonywanie ptatno$ci za przejazdy transportem zbioro-
wym s3 systemy biletu elektronicznego, wsrod ktorych najwigksza popularnos¢ zdobyty
rozwigzania oparte na dedykowanych kartach zblizeniowych (np. w standardzie MIFARE).
Na kartach tych zapisywa¢ mozna bilety okresowe i zasila¢ konto tzw. elektronicznej
portmonetki do optacania pojedynczych przejazdow. W zalezno$ci od miasta, systemy
biletu elektronicznego roznig si¢ w zakresie oferowanych funkcjonalnosci. W czesci
z nich, na kartach mozna zapisywa¢ wylgcznie bilety okresowe oraz wybrane bilety cza-
sowe (np. Gdansk, Gdynia), w innych dodatkowo aktywna jest funkcja elektronicznej
portmonetki (np. Wejherowo). W niektérych miastach (m.in. w Tczewie) catkowicie zre-
zygnowano z biletéw okresowych, pozostawiajac pasazerom wylacznie mozliwos¢ optaca-
nia pojedynczych przejazdow. Jak wskazujg do§wiadczenia duzych europejskich metropo-
lii, np. Londynu, Amsterdamu, czy Sztokholmu, systemy biletu elektronicznego sg bardzo
dobrym narzgdziem taryfowo-biletowym, integrujacym rozne podsystemy transportu pu-
blicznego — drogowego (autobusy miejskie i regionalne, trolejbusy), szynowego (kolej
miejska i regionalna, tramwaje), a takze morskiego 1 srodladowego (promy). Ich zaletg jest
mozliwo$¢ placenia, przy pomocy jednego nosnika, za podréze wykonywane pojazdami
réznych organizatorow i przewoznikow, bez wzgledu na rodzaj taryfy, poziom cen oraz
stosowane ulgi.

Stosowane powszechnie systemy biletu elektronicznego zapewniajg organizatorom
duzg elastycznos$¢ w ksztattowaniu taryf. Moga przy tym oferowa¢ dodatkowe korzysci dla
uzytkownikow transportu zbiorowego, w tym:

- roznicowanie optat w zaleznos$ci od liczby przejechanych przystankow, pory dnia,
w ktorej wykonywane sg podrdze, od wielkosci kwoty dotadowania elektronicznej

portmonetki;
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- nienaliczanie lub pobieranie nizszej kwoty za przejazd kolejnym $rodkiem transportu;

- ustalenie maksymalnej kwoty w okresie doby, tygodnia lub miesigca, ktdrg obcigzony
zostanie pasazer realizujacy przejazdy;

- mozliwo$¢ odtworzenia zapisanego biletu 1 odzyskania §rodkéw zdeponowanych
w elektronicznej portmonetce w sytuacji zgubienia badz kradziezy karty;

- mozliwo$¢ zaptaty kartg za ushugi towarzyszace, np. przy parkowaniu, wypozyczaniu
roweru lub samochodu;

- dostep do serwisu internetowego, przy pomocy ktorego sprawdzi¢ mozna stan konta
elektronicznej portmonetki, uzupetnic srodki, kupi¢ bilet okresowy i uzyska¢ podglad
zrealizowanych podrozy.

Opisywane systemy biletu elektronicznego, oprocz peienia funkcji integrujacych
roézne Srodki transportu, zapewniaja organizatorom wysoki poziom bezpieczenstwa finan-
sowego, gdyz informacje o posiadanych biletach i srodkach zdeponowanych na kontach
pre-paid zapisywane sg bezposrednio w pamigci karty. Narzedzia te powszechnie wyko-
rzystywane sg tez do pozyskiwania danych wspomagajacych organizacje przewozow,
w tym o liczbie pasazerow w $rodkach transportu, wielko$ci potokow pasazerskich na tra-
sach w przekroju poszczeg6lnych przystankow i relacji.

Uzyskanie pelnej funkcjonalno$ci systemu, zwigzane z naliczaniem preferencyjnych
optat dla klientéw 1 dostarczaniem organizatorom informacji utatwiajacych planowanie
przewozow, obarczone jest jednak koniecznoscig wykonywania przez pasazeréw dodat-
kowych czynnosci polegajacych na kazdorazowej rejestracji wejscia i wyjscia do/z pojaz-
du. Czynnosci te (system check in/check out) moga powodowa¢ dyskomfort korzystania
z ushug transportu zbiorowego wynikajacy z obowigzku przyktadania karty do czytnika
| np. obawg o kradziez badz zgubienie portfela. Wprowadzenie zasady check in/check out
moze zosta¢ zaakceptowane przez pasazerow w sytuacji otrzymywania przez nich korzysci
finansowych przy ptatnosciach za przejazdy jednorazowe. Trudno znalez¢ jednak uzasad-
nienie (od strony popytowej) dla rozszerzenia tego obowigzku na posiadaczy biletow okre-
sowych, ktorzy jako stali pasazerowie sg najbardziej pozadang grupa klientow. Tym bar-
dziej, ze w warunkach wymiany duzych potokéw pasazerskich na przystankach w centrum
aglomeracji spowodowatoby to opdznienia w kursowaniu pojazdow.

Wydaje si¢ wigc, iz optymalnym rozwigzaniem jest wprowadzenie rejestracji wejscia
1 wyj$cia przy ptatnosciach z elektronicznej portmonetki, co pozwoli na obcigzenie klienta
najkorzystniejsza dla niego optata. Jednocze$nie nie rekomenduje si¢ tego samego dla bile-

tow okresowych zakodowanych na karcie.
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Przedstawiony model, cho¢ korzystny dla uzytkownikéw transportu publicznego,
z punktu widzenia dostawcow ustug nie jest pozbawiony wad. Przede wszystkim w zinte-
growanych systemach transportowych, organizatorzy nie posiadajg wiedzy o miejscach
wykorzystania wspdlnych biletow okresowych. Tym samym, w celu podziatu przychodéw
z ich sprzedazy stosuja umowne klucze, opracowane np. na podstawie wynikow badan
marketingowych. Taki sposob alokacji nie jest jednak do konca precyzyjny i czesto budzi
watpliwosci stron zaangazowanych w projekt biletu zintegrowanego. Poza tym niemozliwe
jest w tym przypadku okreslenie relacji przejazddéw realizowanych przez osoby podrézuja-
ce na podstawie biletow okresowych.

Coraz czgéciej systemy biletu elektronicznego, oparte na bezstykowych kartach
miejskich, uzupetniane sg lub nawet zastgpowane sg przez rozwigzania typu Open Pay-
ment. Zaktadajg one wykorzystywanie kart ptatniczych wydawanych przez banki do pta-
cenia za przejazdy. Rozrézni¢ mozna dwa sposoby pobierania optat w systemach Open
Payment. W pierwszym z nich pasazer na ekranie czytnika wybiera bilet, placac za niego
zblizeniowo kartg ptatniczg. Natomiast w drugim, identycznie jak w tradycyjnym systemie
biletu elektronicznego, karta ptatnicza stuzy do rejestracji wejs¢ 1 wyjs¢. W rozwigzaniu
tym bilety okresowe i1 impulsy elektronicznej portmonetki zapisywane sa nie na kartach,
lecz w tzw. otoczeniu ,,backend”, na serwerach dostawcy. Przewaga Open Payment nad
innymi systemami jest wykorzystywanie uniwersalnych no$nikéw ptatniczych, co utatwia
dostep do transportu zbiorowego turystom i nieregularnym uzytkownikom.

Inng, rozwijang od niedawna generacja systemow biletu elektronicznego sg systemy
typu Be in/Be out. W systemach tych pasazer posiada¢ musi ze sobg tzw. aktywna karte
(z wbudowang baterig), ktora jest automatycznie wykrywana przy wejsciu do $rodka trans-
portu zbiorowego. Zamiast karty aktywnej, w rozwigzaniach be in/be out stosowane sg tez
urzadzenia mobilne z zainstalowang specjalng aplikacjg, ktore komunikujg si¢ z urzadze-
niami poktadowymi w pojezdzie przy pomocy modutu bluetooth. Proces rejestracji wejscia
1 wyj$cia, a tym samym naliczania najbardziej korzystnej optaty dla pasazera odbywa si¢
automatycznie, bez jego udziatu. Ze wzgledu na brak koniecznos$ci zblizania Karty do czyt-
nika przez pasazera, w systemach tych mozna rozwaza¢ calkowitg rezygnacj¢ z biletow
okresowych, stosujgc jednocze$nie tzw. capping (optata naliczana jest za kazdy przejazd,
jednak nie wigcej, niz wynosi cena biletu miesigcznego). Oplaty za przejazdy pobierane
sg z konta pre-paid lub dostarczane do uzytkownika w postaci rachunku po zakonczeniu

okresu rozliczeniowego. Opierajgc caty system taryfowy na technologii Be in/Be out moz-
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na pozyska¢ uzyteczne dane na temat napetnien pojazdow, liczby oséb wsiadajacych i wy-
siadajacych na poszczegllnych przystankach oraz relacji wykonywanych podrozy.

Na obecng chwile opisywana technologia traktowana jest jako nowo$¢ wsrod syste-
mow biletu elektronicznego. W poréwnaniu do sprawdzonych i rozpowszechnionych na
calym $wiecie tradycyjnych rozwigzan wykorzystujacych karty zblizeniowe, systemy
Be in /Be out jak dotad doczekaty si¢ niewielu wdrozen, co sprawia, ze przy probie ich
implementacji w kraju trudno korzysta¢ z doswiadczen zewnetrznych. Caly czas aktualne
pozostaja pytania na temat bezpieczenstwa i niezawodnosci tej technologii oraz czy pasa-
zerowie beda w stanie ,,zaufa¢” systemowi, w ktorym optaty pobierane sg automatycznie.
Gruntownego zbadania wymaga tez kwestia, czy obowigzujace w Polsce przepisy prawne
umozliwiajg stosowanie takich narzedzi w transporcie kolejowym.

Uzupethieniem opisanych wyzej systemow biletu elektronicznego sg bilety mobilne,
ktorych zakup odbywa si¢ przy pomocy specjalnej aplikacji zainstalowanej w telefonie,
natomiast §rodki pobierane s3 z konta przedplaconego lub podpictej karty ptatnicze;.
Z wykorzystaniem dedykowanych aplikacji, np. SkyCash lub MoBilet naby¢ mozna bilety
transportu miejskiego i kolejowego w wielu polskich miastach. Na wygode uzytkowania
wplywa tez fakt, iz przy pomocy tej samej aplikacji optaci¢ mozna postdj samochodu
w strefach ptatnego parkowania, jak réwniez kupi¢ bilet dla osoby towarzyszacej podczas
podrozy transportem miejskim lub pociggiem.

Aplikacje mobilne znajdujg zastosowanie w dystrybucji biletow zintegrowanych,
szczegOlnie jednoprzejazdowych oraz czasowych — krotkookresowych. Na obszarze me-
tropolii tréjmiejskiej bilety tego typu udost¢pnia obechie MZKZG, korzystajac z platform
mobilnych SkyCash, MoBilet, GoPay, mPay oraz Jakdojade.pl*®. W 2017 r. MZKZG
sprzedat facznie 1 631 473 bilety telefoniczne o tgcznej wartosci 4 134 296 zt.

Problemem do rozwigzania, tak jak w systemach kartowych, pozostaje odpowiednie
,o0znaczanie” skasowanych biletdw w celu precyzyjnej alokacji przychoddw z ich sprzeda-
zy. W przypadku zakupu biletow jednoprzejazdowych (waznych do konca trasy okreslo-
nego srodka transportu) organizatorzy stosuja najczesciej] wymog wpisywania przez pasa-
zera do aplikacji numeru linii lub numeru inwentarzowego pojazdu, w ktérym si¢ znajduja.
Aby moc rozdzieli¢ przychody z biletow czasowych (np. 1-godzinnych), podrézni po kaz-

dej przesiadce do kolejnego $rodka transportu musieliby powtarza¢ t¢ czynnosc, co jest

16 Stan na 1 stycznia 2018 r.
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poréwnywalne z ucigzliwo$cig rejestracji wejscia 1 wyjscia karta elektroniczng. Mozna
takze rozwaza¢ wprowadzenie okre§lonych kluczy podziatu przychodow

Analizujac pod wzgledem funkcjonalnym oraz technologicznym rézne systemy poO-
bierania optat mozna stwierdzi¢, ze obecnie nie funkcjonuje sprawdzone i bezpieczne na-
rzedzie integracji taryfowo-biletowej, ktére w pelni jest w stanie sprosta¢ oczekiwaniom
pasazerOw 1 organizatoréw transportu. Systemy biletu elektronicznego i mobilnego moga
stanowi¢ narzedzia wspomagajace integracje taryfowa w aglomeracjach, nie rozwigzg jed-
nak calkowicie problemow zwigzanych z alokacjg przychodéw, przy jednoczesnym za-
pewnieniu wysokiej jakosci ustug dla pasazeréw. Trzeba tez wyraZnie zaznaczyé¢,
Ze wymienione narzedzia staja si¢ malo uzyteczne bez zastosowania odpowiednio
skonstruowanych taryf, dajacych oszczednoS$ci pasazerom, ktorzy realizuja podroze
z przesiadkami. Oszczednosci te osigga¢ mozna dzigki rabatom (np. tanszy przejazd ko-
lejnym $rodkiem transportu po przesiadce) lub poprzez zastosowanie taryfy biletéw metro-
politalnych (w zaleznos$ci od liczby wykonanych przejazdéw, okresu czasu, w ktorym zo-
staly one zrealizowane, a takze wykorzystanych srodkow transportu, pasazer obcigzony
zostanie oplatag réwng cenie odpowiedniego biletu metropolitalnego). Zastosowanie raba-
tow 1 biletoéw metropolitalnych wigze si¢ z konieczno$cig uzgodnien z partnerami uczestni-
czacymi w procesie integracji (organizatorzy oraz przewoznicy), m.in. kwestii rekompen-
sowania utraconych przychodéw wiasnych i obliczenia konsekwencji finansowych wpro-
wadzenia okreslonego rozwigzania taryfowego oraz znalezienia zrddet jego finansowania.

W tym konteks$cie ostroznie nalezy podchodzi¢ tez do pomystéw catkowitej rezy-
gnacji z biletdéw papierowych, pamig¢tajac o tym, ze nie wszyscy pasazerowie posiadaja
karty ptatnicze, urzadzenia mobilne albo tez majg zaufanie do innowacyjnych rozwigzan.
W Europie znalez¢ mozna wiele przyktadow metropolii, gdzie osiggnieto zadowalajacy
poziom integracji bez rozbudowanych systeméw biletu elektronicznego. W aglomeracji
paryskiej karta jest no$nikiem jedynie biletow tygodniowych, miesigcznych i rocznych.
Bilety jednorazowe maja forma papierowa. Podobnie jest w regionie Berlina 1 Branden-
burgii, gdzie na karcie Die VBB-fahr-Card kodowane sa wytacznie bilety okresowe, nie
ma natomiast mozliwosci optacania za jej pomocg pojedynczych przejazdow. Bilety jedno-
razowe nabywa si¢ gtOwnie w automatach i punktach stacjonarnych.

Oferowanie zakupu wspdlnego biletu musi i1$¢ w parze z mozliwoscig kompleksowe-
go zaplanowania podrozy transportem zbiorowym. W tym celu pomocne sg wszelkie na-
rzedzia — wyszukiwarki polaczen, dostepne w aplikacjach mobilnych oraz przegladarkach

internetowych. W modelowym rozwigzaniu planer podrézy obejmuje wszystkie $rodki
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transportu zbiorowego objete integracja taryfowo-biletowa na danym obszarze, w tym
transport miejski oraz regionalny transport drogowy i kolejowy. Dodatkowo pozadane jest,
aby uwzglednial dojscia piesze, a takze ushugi towarzyszace — rowery miejskie (bikesha-
ring) 1 samochody wspotdzielone (carsharing), co pozwoli na zaplanowanie podrozy
w relacji drzwi-drzwi. Pasazer powinien mie¢ mozliwo$¢ wyboru réznych kryteriow pod-
czas wyszukiwania polaczen, np. czasu rozpoczgcia lub zakonczenia podrdzy, preferowa-
nego Srodka transportu, polaczenia bezposredniego lub z przesiadkami, minimalnego czasu
na przesiadke. Pozadang funkcjonalno$cig wyszukiwarek jest tez wizualizacja zaplanowa-
nej trasy na mapie, jak réwniez opcja zakupu biletu na catg podrdz. Rozwazajac wdrozenie
metropolitalnego lub regionalnego planera podrézy warto podja¢ wspolprace z komercyj-
nymi podmiotami, ktore posiadajg doswiadczenie w dostarczaniu tego typu ushug. Niekto-
rym z nich udato si¢ polaczy¢ rozklady jazdy organizatorow transportu miejskiego oraz
przewoznikow kolejowych i drogowych, w tym migdzymiastowych i mi¢dzynarodowych.
Dzigki temu zintegrowang informacja pasazerska objeto obszar catej Polski, a w cze$ci
nawet tereny krajow sasiadujgcych. Mozliwo$¢ wyszukiwania potgczen ponadlokalnych
zwigksza funkcjonalnos$¢ planeréw podrdzy, co czyni je uzytecznym narz¢dziem, np. dla
turystow.

Standardem staja si¢ tez systemy tzw. dynamicznej informacji pasazerskiej, ktore
pozwalaja na planowanie przejazdow w czasie rzeczywistym, z uwzglednieniem opdznien
srodkoéw transportu oraz aktualnych i przewidywanych zmian ich tras. Aplikacje mobilne,
prezentujace realne czasy odjazdow (tzw. wirtualne monitory), przydatne sg w szczegdIno-
$ci na przystankach niewyposazonych w tablice elektroniczne z rozktadami kursowania
pojazdow transportu zbiorowego.

Aby osiggna¢ pozadany efekt integracji transportu zbiorowego w metropolii nie
mozna ograniczac si¢ wylgcznie do narzedzi w postaci wspolnego biletu i informacji. Pa-
migta¢ nalezy przede wszystkim 0 oczekiwaniach pasazerow w zakresie niezawodnosci,
punktualnos$ci i szybkos$ci przejazdu oraz stosowaé¢ odpowiednie narz¢dzia utatwiajace ich
realizacje. Jako przyktad postuzy¢ sie¢ mozna tzw. inteligentnymi systemami zarzadzania
ruchem, ktore odgrywaja coraz wigksza role w aglomeracjach. Gtownym zadaniem tych
systemoOw jest zmniejszanie kongestii na ulicach oraz skrocenie czasu przejazdu samocho-
dow 1 srodkéw transportu zbiorowego. Zasada ich dziatania opiera si¢ na pobieraniu da-
nych z petli indukcyjnych, kamer drogowych oraz urzadzen poktadowych, a nastgpnie ich
przetwarzaniu przez specjalistyczne oprogramowanie, ktore odpowiednio, na podstawie

ustalonych priorytetow i natezenia ruchu, steruje sygnalizacja $wietlng. Oprocz zwigksza-
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nia ptynnos$ci przejazdu przez skrzyzowania, systemy te z reguly petnig tez inne, uzupet-

niajace funkcje, tj.:

- nadzoru wizyjnego nad ruchem pojazdéw indywidulanych i $srodkow transportu zbio-
rowego, przy uzyciu obrotowych kamer;

- przekazywania kierowcom, przy wykorzystaniu tablic zmiennej tresci, komunikatow
drogowych i pogodowych;

- informowania kierowcdw o wolnych miejscach parkingowych;

- rejestrowania przejazdow na czerwonym $wietle i odcinkowy pomiar predkosci;

- zarzadzania ruchem pojazdow transportu zbiorowego;

- przekazywania pasazerom, przy wykorzystaniu paneli elektronicznych na przystan-
kach, infokioskéw oraz urzadzeh mobilnych, aktualizowanej informacji o odjazdach
pojazddw oraz innych komunikatow o funkcjonowaniu transportu zbiorowego.

Zarzadzanie transportem miejskim oraz dostarczanie pasazerom informacji o rze-
czywistych czasach odjazdu pojazdow transportu zbiorowego jest jednym z zadan Zinte-
growanego Systemu Zarzadzania Ruchem Tristar, wdrozonego przez miasta Gdansk, Gdy-
ni¢ 1 Sopot. W ramach inwestycji utworzone zostaly dwa obszarowe centra sterowania,

w strukturach ktérych wydzielono stanowiska zarzadzania transportem miejskim, w tym

jedno podlegle ZTM w Gdansku, natomiast drugie ZKM w Gdyni. Wszystkie miejskie

autobusy, trolejbusy i1 tramwaje wyposazono w komputery poktadowe z odbiornikami GPS

i modemami GSM/GPRS. Zainstalowano tez specjalistyczne oprogramowanie dyspozytor-

skie. Zbudowane narzedzie pozwolito na:

- pozycjonowanie pojazdow transportu miejskiego na mapach i schematach cyfrowych
z oznaczeniem ich statusu wzgledem rozktadu jazdy (,,0 czasie”, ,,op6zniony”, ,,przy-
spieszony™);

- wyswietlanie w czasie rzeczywistym chronologicznych odjazdéw z wybranych przy-
stankow;

- podglad historii zrealizowanych kurséw (czasy odjazdéw z poszczegdlnych przystan-
kow);

- biezacg kontrolg odchylen od rozktadéow jazdy przez kierowcow i motorniczych na
ekranach komputerow poktadowych;

- generowanie i wysylanie kierowcom i motorniczym komunikatow tekstowych i dyspo-
zycji, wyswietlanych na ekranach komputerow poktadowych.

Dyspozytorom transportu miejskiego zapewniono tez dostep do systemu kamer mo-

nitoringu drogowego, zainstalowanego w ramach projektu Tristar. Daje to dodatkowe moz-
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liwosci kontroli funkcjonowania transportu zbiorowego, przede wszystkim szybkiego re-
agowania na utrudnienia w ruchu, a takze w zakresie prawidtowos$ci oznakowania ze-
wnetrznego pojazdow oraz ich czystosci zewngtrzne;.

Mozna ocenia¢, ze wdrozone rozwigzanie, wykorzystujace dane 0 rzeczywistym cza-
sie realizacji ushug, pozytywnie wptyneto na jakos¢ transportu miejskiego organizowanego
przez ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni, bedacego czgscia metropolitalnego systemu
transportu publicznego. Organizatorzy zwigkszyli nie tylko efektywnos$¢ kontroli, ale tez
skuteczno$¢ dziatan korygujacych, inicjowanych w sytuacjach pojawienia si¢ zaktocen
w funkcjonowaniu transportu zbiorowego.

W sktad podsystemu informacji pasazerskiej, bedacego elementem opisywanej inwe-
stycji, wchodzi ponad 70 tablic elektronicznych, ustawionych na wazniejszych przystan-
kach w Trojmiescie. Tablice te, korzystajac z danych o lokalizacji srodkow komunikacji
miejskiej, prezentuja przewidywane czasy ich odjazdow z przystankow. Panele systemu
informacji pasazerskiej stuzg rowniez do wyswietlania komunikatow o planowanych lub
nieplanowanych zmianach w funkcjonowaniu transportu zbiorowego. Dzigki wbudowa-
nym syntezatorom mowy, moga z nich korzysta¢ osoby niewidome i niedowidzace.

Jednym z zatozen systemu Tristar byto nadawanie priorytetu w przejezdzie przez
skrzyzowania op6znionym pojazdom transportu publicznego. Do tego celu autobusy, tro-
lejbusy 1 tramwaje wyposazono w radia krotkiego zasiegu, pozwalajace na bezposrednia
lacznos¢ ze sterownikami sygnalizacji swietlnej. W praktyce, ze wzgledu na duze natgze-
nie ruchu, mozliwos$¢ uprzywilejowania srodkow transportu miejskiego jest ograniczona.

Aby uzyska¢ wymierne efekty w postaci skrocenia czasow przejazdu, systemy nada-
jace priorytet na skrzyzowaniach powinny by¢ wdrazane razem z innymi narzedziami
uprzywilejowania transportu publicznego. Przyktadem takich narzg¢dzi sg wydzielone pasy
ruchu dla pojazdow transportu zbiorowego. Po tzw. buspasach poruszaé¢ si¢ moga wytacz-
nie autobusy i trolejbusy oraz stuzby komunalne i ratownicze. W niektérych miastach do-
puszcza si¢ po nich ruch motocykli i pojazdéw taxi, a w czgsci metropolii zagranicznych
rowniez samochodow elektrycznych. Bioragc pod uwage, ze wraz z popularyzacja pojaz-
déw bateryjnych nastgpito pogorszenie warunkéw korzystania z buspaséw dla transportu
miejskiego, taki sposob promowania elektromobilnos$ci nie powinien by¢ u nas rozwazany.

Tworzenie buspasow nastepowaé moze poprzez:

»Zabranie” jednego z dwoch lub trzech wydzielonych paséw ruchu dla samochoddw,

zZ przeznaczeniem na potrzeby transportu zbiorowego;
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- wyznaczenie pasa dla pojazdéw transportu zbiorowego kosztem pasa zieleni lub czesci
jezdni wydzielonej z ruchu;

- dobudowanie buspasa na terenie przylegtym do drogi;

- dopuszczenie ruchu autobusdw na torowiskach tramwajowych;

- zmiany w organizacji ruchu, polegajace np. na umozliwieniu pojazdom komunikacji
miejskiej przejazdu na wprost przez skrzyzowania z pasa do skretu w prawo.

Tam, gdzie jest to niezbedne, buspasy powinny konczy¢ si¢ $luzg utatwiajaca kie-
rowcom autobusoéw 1 trolejbusoOw wiaczanie si¢ na cze$¢ jezdni wspotdzielong z ruchem
ogb6lnym. Powinny znajdowac si¢ tez pod statym nadzorem kamer monitoringu wizyjnego,
wykrywajacych 1 rejestrujacych naruszenia wjazdu pojazddéw nieuprawnionych. Rozsze-
rzanie priorytetow dla pojazdow transportu zbiorowego ma na celu powstrzymanie rosng-
cej kongestii drogowej oraz odplywu pasazeréw na rzecz motoryzacji indywidualnej. Za-
niechanie dziatan w tym zakresie powoduje niekorzystne nastepstwa w postaci:

- dalszego narastania kongestii drogowej;

- opdznionych odjazdéw pojazdow transportu miejskiego;

- wigkszych kosztow funkcjonowania transportu zbiorowego, wynikajacych z koniecz-
nosci zaangazowania dodatkowego taboru w celu zapewnienia punktualnych odjazdow
z krancowek linii;

- utrudnionego dojazdu stuzb ratowniczych do zdarzen i1 wypadkéw zagrazajacych
zdrowiu lub zyciu;

- negatywnej oceny polityki transportowej miasta przez mieszkancow.

Uprzywilejowanie drogowego transportu miejskiego szczegdlnego znaczenia nabiera
w miastach nieposiadajacych komunikacji tramwajowej. Jednym z przyktadéw jest Gdy-
nia, ktora powinna kontynuowa¢ wyznaczanie buspasoOw na gtownych ulicach taczacych
centrum miasta z pozostatymi dzielnicami, w tym Chylonig, Obtuzem 1 Karwinami. Po-
trzebe takg widac tez na ul. Hutniczej, po ktérej z duza czestotliwoscia kursuja w dni po-
wszednie autobusy pospiesznej linii R, na trasie Gdynia Kacze Buki — Rumia Dw. PKP.

Wiasciwym, z punktu widzenia konkurencyjnych pod wzgledem predkosci jazdy,
dziataniem jest rozbudowa transportu szynowego. Z tego punktu widzenia pozytywnie
nalezy oceni¢ rozw¢j gdanskiej sieci tramwajowej w ramach Gdanskiego projektu Komu-
nikacji Miejskiej i budowe¢ Pomorskiej kolei metropolitalnej oraz modernizacje taboru
I infrastruktury SKM w Trojmiescie.

Za ponad 350 mln zt zrealizowano projekt pn. ,,Rozwoj Szybkiej Kolei Miejskiej

w Trojmiescie”. W ramach projektu nastagpita przebudowa urzadzen sterowania ruchem
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kolejowym, systemu elektrycznego ogrzewania rozjazdow i sterowania o$wietleniem pe-
ronowym zarzadzanego z DCS (Dyspozytorskiego Centrum Sterowania), budowa linii
swiattowodowej (linii telekomunikacyjnej SKM) na linii kolejowej nr 250. Zmodernizo-
wano takze 6 przystankow i wybudowano przystanek SKM Gdansk Srodmiescie, przediu-
zajac do niego linig¢ 250.

Problemy transportowe aglomeracji miejskich spowodowaty, ze samorzady zaczety
traktowac transport kolejowy jako szanse¢ na ograniczenie rosngcego udziatu samochodu
osobowego w podrdzach miejskich i regionalnych. Znalazto to odzwierciedlenie w rewita-
lizacji 1 modernizacji w Polsce wielu linii kolejowych, a takze budowie nowych odcinkow
tras. W 2015 r. oddano do uzytku lini¢ Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, przebiegajaca
tzw. gornym tarasem Trojmiasta z Gdanska do Gdyni przez Port Lotniczy im. Lecha Wale-
sy. Linia ta zapewnia tez bezposrednie potaczenie Gdanska z Kartuzami i Kos$cierzyng —
odcinek regionalny PKM, na ktéorym notuje si¢ najwigkszy wzrost liczby przewozonych
pasazeréw. Wykorzystujac potencjal, jaki daje kolej, powinno si¢ podejmowac dyskusj¢ na
temat jej dalszego rozwoju w aglomeracji, w tym do potnocnych dzielnic Gdyni.

Zauwaza si¢ tez potrzebe integracji kolejowego transportu szynowego z transportem
miejskim, autobusowym regionalnym oraz transportem indywidualnym — rowerowym
1 samochodowym. Pozadany stopien integracji roznych srodkow transportu osiggnaé moz-
na budujac wezty przesiadkowe, co jest zgodne z politykag UE, polegajaca na wspieraniu
dziatan z zakresu zréwnowazonej mobilnosci.

Wedtug cyklicznie prowadzonych przez ZKM w Gdyni badan preferencji i zacho-
wan transportowych, od lat najwazniejszym postulatem przewozowym wsrod mieszkan-
cow Gdyni jest bezposrednios¢. Postulat ten wysoko uplasowany jest tez w innych, podob-
nych krajowych i zagranicznych badaniach, co $wiadczy o jego duzym znaczeniu dla pasa-
zeréw. Organizujac system transportowy z wykorzystaniem roéznych $rodkow transportu
nalezy wigc uwzglednia¢ i minimalizowaé ucigzliwosci zwigzane z przesiadkami, czemu
stuzy¢ ma odpowiednie zaprojektowanie i wyposazenie weztow integracyjnych.

Aby wykorzysta¢ potencjat kolei i ograniczy¢ liczbe samochodéw wjezdzajacych do
obszaréw centralnych miast, wezly przesiadkowe posiada¢ powinny odpowiednig infra-
strukture w postaci parkingdw Park&Ride, umozliwiajacych pozostawienie wlasnego po-
jazdu i kontynuowanie podrozy pociggiem. Parkowanie w tym systemie moze by¢ ogolno-
dostepne 1 bezplatne lub ograniczone wylacznie do posiadaczy biletow transportu zbioro-

wego (np. 0 co najmniej 24-godzinnym okresie obowigzywania). Drugie rozwigzanie ma
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zniechgci¢ osoby, ktore zostawiaja swoje samochody na parkingach P&R, nie kontynuujac
podrézy transportem zbiorowym.

Infrastrukture P&R projektowa¢ nalezy z zachowaniem wlasciwej rezerwy miejsc
postojowych, zaktadajac z czasem wzrost liczby kierowcow przesiadajgcych sie do trans-
portu szynowego. Przydatng funkcjonalnos$cia jest mozliwos¢ sprawdzenia liczby dostgp-
nych miejsc parkingowych przed rozpoczeciem podrozy za pomoca przegladarki interne-
towej lub aplikacji w urzadzeniu mobilnym. Aby ograniczy¢ obawy uzytkownikow przed
kradziezg badZz zniszczeniem samochodu, parkingi powinny by¢ dozorowane, a w mini-
malnym zakresie, objgte monitoringiem. Wartym uwzglednienia w projektowanych we-
ztach sa tez stanowiska typu Kiss&Ride, na ktorych dozwolone jest krotkotrwale zatrzy-
manie pojazdu w celu wysadzenia osoby towarzyszacej. Zachowujac multimodalny cha-
rakter wezta integracyjnego pamigta¢ nalezy tez o zbudowaniu infrastruktury do obstugi
ruchu rowerowego. Standardem wspotczesnych weztow przesiadkowych sg stojaki lub
boksy rowerowe, w celu zapewnienia bezpieczenstwa czgsto objete monitoringiem wizyj-
nym. Dobrg praktyka jest zapewnienie w tych miejscach ushug towarzyszacych motoryza-
cji indywidualnej i transportowi rowerowemu, np. punktow tadowania samochodow elek-
trycznych lub samoobstugowych stacji napraw rowerow.

Oceniajac wezty przesiadkowe nalezy wziaé pod uwage nastepujace kryteria:'’

- zwarto$¢ wezta, ktéra determinuje odlegtosci, jakie pokonywa¢ musi pasazer przesia-
dajac si¢ z jednego Srodka transportu na inny;

- czytelnos¢ wezta, przez co rozumie¢ nalezy jego prawidlowe oznakowanie (wyposaze-
nie w piktogramy i znaki informacyjne, pasy naprowadzajace, itp.);

- adekwatnos¢ infrastruktury, tj. zapewnienie odpowiedniej przepustowosci wezla;

- dostosowanie do potrzeb osob niepetnosprawnych (np. wyposazenie w windy z przejs¢
podziemnych na perony);

- bezpieczenstwo osobiste (zainstalowanie dobrego o§wietlenia i monitoringu);

- odpowiednia informacja (wyposazenie wezta w infokioski, tablice dynamicznej infor-
macji pasazerskiej, mapy i schematy sieci komunikacyjnej).

Przyktady funkcjonalnych weztow przesiadkowych znalez¢ mozna na obszarze wo-
jewodztwa pomorskiego. W lutym 2012 r. oddany do uzytku zostal we¢zel integracyjny
przy dworcu w Tczewie, taczacy nastepujace podsystemu transportu zbiorowego: kolejo-

wego (regionalnego i dalekobieznego), autobusowego transportu miejskiego i regionalnego

Y7p_ Olszewski, H. Krukowska. P. Krukowski, Metodyka oceny wskaznikowej wezléw przesiadkowych trans-
portu publicznego. ,, Transport Miejski i Regionalny” 2014, Nr 6, s. 4-9.
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oraz transportu indywidualnego (samochodowego i rowerowego). Miasto Tczew uzyskato
dofinansowanie z RPO WP na lata 2014-2020 na rozbudowg tego wezta, ktora obejmie
m.in. powigkszenie parkingu Park&Ride.

Natomiast w Gdansku warto zwrdci¢ uwage na punkty integracyjne w dzielnicach
Chelm i Ujescisko — Lostowice, zbudowane w ramach Gdanskiego Projektu Komunikacji
Miejskiej. Umozliwiaja one wygodne dokonywanie przesiadek pomiedzy autobusami
1 tramwajami. Realizacja tych inwestycji pozwolita ZTM w Gdansku na stworzenie w po-
tudniowych dzielnicach miasta uktadu linii szkieletowych obslugiwanych tramwajami oraz
dowozowo-odwozowych opartych na transporcie autobusowym.

Trzecim charakterystycznym miejscem przesiadkowym w Gdansku jest wezet zloka-
lizowany przy przystanku Pomorskiej Kolei Metropolitalnej Gdansk Bretowo. Zbudowany
on zostat jako wspdlna inwestycja Samorzadu Wojewodztwa Pomorskiego 1 miasta Gdan-
ska. Wezel ten wyrdznia si¢ umiejscowieniem przy wspolnym peronie dwdch podsyste-
mow transportu szynowego — tramwajowego i kolejowego, co pozwala na przesiadki
Hadrzwi-drzwi”.

Atrakcyjno$¢ wykonywania podrdzy tgczonych na obszarze wojewddztwa pomor-
skiego wzrosnie wraz z zakonczeniem realizacji przedsigwzigcia pn. ,,Wezly integracyjne
OMG-G-S wraz z trasami dojazdowymi”, wspotfinansowanego ze §rodkéw RPO WP na
lata 2014-2020 w ramach mechanizmu Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych. Inwe-
stycja obejmuje wybudowanie 24 weztéw przesiadkowych, ktorych zestawienie przedsta-
wiono w tab. 3. Laczna warto$¢ projektow wchodzacych w sktad tego przedsigwziecia

wynosi prawie 419 mln z}, natomiast unijnego dofinansowania - ponad 209 min zt.

Tab. 3. Mozliwosé¢ integracji réznych srodkéw transportu w ramach wezlow prze-
siadkowych objetych przedsiewzieciem ,,Wezly integracyjne OMG-G-S wraz z tra-

sami dojazdowymi”

Kom. re-

Wezel Kolej | gionalna - m??j?ka Rower Saérggccg)o < S?Egﬁg;)d
autobus
1 | Cieplewo X X X X
2 | Gdansk Gléwny X X X X X
3 | Gdansk Osowa X X X X X
Gdansk
4 Rebiechowo X A 2
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Wezel Kolej gli<c?rrlg.lr:§- Ko_m. Rower SEMIEGe || SEo
miejska (P&R) (K&R)
autobus
5 | Gdansk Wrzeszcz X X X X X
6 | Gdynia Karwiny X X X X X
7 | Golubie X X X X
GoScicino
8 Wejherowskie X X X X X
9 | Jastarnia X X X
10 | Kartuzy X X X X X
Nowy Dwoér
11 [ X X X
12 | Pruszcez Gdanski X X X X X
13 | Pszczotki X X X X
14| Puck X X X X X X
15 | Reda X X X X X X
16 | Rumia X X X X X
17 | Rumia Janowo X X X X X X
18 | Sierakowice X X X
19 | Somonino X X X X
20 | Sopot X X X X X
21 | Tczew X X X X X X
27 |M¥EJNEroWo X X X X X X
Kwiatowa
23 | Wladyslawowo X X X X
24 | Zukowo X X X X

Zrodto: Opracowanie wiasne.

5. Warianty integracji organizacyjno-zarzadczej pasazerskiego

transportu miejskiego i regionalnego w wojewodztwie pomorskim

W procesie integracji transportu zbiorowego mozna wyr6zni¢ aspekty:

- zwigzane z organizacjg i zarzadzaniem;
- funkcjonalne.

Uzyskanie okreslonych korzysci funkcjonalnych wynikajacych z integracji transpor-
tu zbiorowego, czy tez szerzej transportu pasazerskiego, a wiec obejmujacego takze trans-
port indywidualny (realizowany samochodami osobowymi, rowerami i podroze piesze)
wymaga budowy sprawnie funkcjonujacych podmiotéw, zajmujacych si¢ organizacja
1 zarzadzaniem transportem. Niestety w Polsce wladze publiczne réznych szczebli odpo-
wiedzialne za funkcjonowanie transportu zbiorowego nie przywigzuja nalezytej wagi do

problematyki zwigzanej z powotywaniem i funkcjonowaniem wyspecjalizowanych jedno-
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stek organizujacych i zarzadzajacych transportem zbiorowym, koncentrujac si¢ na dziata-
niach inwestycyjnych.

Tymczasem procesy restrukturyzacji transportu pasazerskiego zapoczatkowane w la-
tach 90. XX w. wykazaty duzy potencjat zwigzany z adaptacja nowoczesnych zasad orga-
nizacji i zarzadzania w transporcie pasazerskim. Wymowny jest przyktad Gdyni, ktéra
rozpocze¢ta gleboka restrukturyzacje transportu pasazerskiego w 1992 r., osiagajac znacza-
ce rezultaty w zakresie zwigkszenia ilosci swiadczonych ustug i wydatnej poprawy ich
jakosci oraz integracji oferty ustug praktycznie bez naktadow inwestycyjnych, po oddzie-
leniu dziatalnos$ci organizatorskiej od przewozowej, powolaniu zarzadu transportu i wpro-
wadzeniu konkurencji w realizacji przewozow?®.

Wykorzystaniu potencjatu proceséw reorganizacji i zmian w zarzadzaniu nie sprzyja
polskie prawo, ktére dla podmiotow zarzadzajacych transportem zbiorowym przewiduje
nastgpujace formy organizacyjno-prawne:

- jednostka budzetowa,

- wydziat lub departament urzedu jednostki samorzadowej (miasta, gminy, powiatu wo-
jewddztwa);

- spotka z o.0;

- biuro na szczeblu zwiazku komunalnego gmin.

Formalni organizatorzy transportu zbiorowego, jakimi sg marszatkowie, prezydenci
miast, burmistrzowie i wojtowie najczesciej decyduja si¢ na wybdr formy jednostki budze-
towej lub wydzialu urzgdu miasta (gminy) dla podmiotéw organizujacych i zarzadzajacych
transportem. Taka bowiem forma wydaje si¢ pozornie najbardziej bezpieczna z punktu
widzenia interesdw samorzadu, w tym bezpieczenstwa finansowego. Ponadto czesto z bra-
ku wykwalifikowanej kadry oraz braku koncepcji i do§wiadczenia w zarzgdzaniu transpor-
tem cze$¢ funkcji organizatorskich jest cedowana na operatorow (najczg¢sciej monopoli-
stow). Brak mozliwosci pozyskania wysokokwalifikowanej kadry menedzerskiej, ciasny
gorset przepisow i procedur jakie obowigzujg zarzady transportu sg przyczynami odcho-
dzenia doswiadczonych pracownikow do przedsigbiorstw prywatnych, oferujacych lepsze
warunki zatrudnienia i w konsekwencji koncentrowania si¢ organizatorow na efektach wy-
nikajacych z kapitatochtonnych inwestycji infrastrukturalnych i taborowych. Negatywne
nastepstwa takiego sposobu dziatania s3 w znacznym stopniu niwelowane zewnetrznymi

srodkami finansowymi na zakup taboru i budowe infrastruktury. W pewnym momencie ten

8 K. Grzelec, J. Wensierski, O. Wyszomirski, Funkcjonowanie Zarzqdu Komunikacji Miejskiej w Gdyni w
latach 1992-2002, ,,Autobusy. Technika, eksploatacja, systemy transportowe”, 2013 Nr 1-2, s. 26-31.
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potezny majatek suprastrukturalny bedzie wymagat odtworzenia, a niedoskonatosci w re-
alizacji oferty przewozowej nie da si¢ zastgpi¢ kolejnymi zakupami pojazdéw i nowocze-
snych urzadzen. Warto w tym miejscu zwroci¢ uwage, ze w krajach UE, USA, Australii,
Szwajcarii coraz powszechniej wdraza si¢ takze kompleksowe metody zarzadzania infra-
strukturg transportowa, w tym miejska, zastepujac budzetowy system jej budowy i utrzy-
mania wg zasady ,.kiedy mozna” nowoczesnym podejsciem , kiedy wystepuje potrzeba” *°.

Zdeprecjonowanie nowoczesnych procesow organizacji i zarzadzania, ograniczanie
zarzadzania marketingowego najcze¢sciej do dziatan promocyjnych, wykorzystywanie ceny
biletu jako podstawowego czynnika decydujacego o wyborze $rodka transportu spowodo-
wato, ze udziat samochodow w realizacji podrozy miejskich w Polsce stale wzrasta, stajac
si¢ pretekstem dla wtadz publicznych do ,,recznego sterowania” oferta przewozowg trans-
portu zbiorowego. Zarzady transportu traktowane sg wWowczas przez wladze miasta i czg$¢
urzednikoéw jako integralna czg$é urzedow, co powoduje nasilenie si¢ konfliktow kompe-
tencyjnych. Obniza to jeszcze bardziej efektywnos$¢ procesow zarzadzania transportem
miejskim 1 w rezultacie jako$¢ oferowanych ustug, powodujac niebezpieczenstwo powsta-
nia blednego kota: im nizsza efektywnos¢ pracy zarzaddéw transportu, u podstaw ktorej
leza nicadekwatne do powierzonych zadan formy organizacyjne tych jednostek, tym bar-
dziej wiadze publiczne i urzednicy sktonni sa do administrowania transportem miejskim.
Przypomina to proby naprawiania mechanizmow gospodarczych w latach 80. XX w.
w Polsce za pomocg dyrektyw, dekretow i rozkazow. Rzeczywisto$¢ spoteczno-
gospodarcza ma juz inny wymiar, ale sktonnosci do uproszczonej percepcji zjawisk gospo-
darczych pozostaly niezmienne.

Za nieefektywne ekonomicznie nalezy uzna¢ utrzymywanie dominujacego udziatu
operatorow komunalnych w przewozach. Swiadcza oni ustugi po stawkach jednostkowych
o kilkanascie procent wyzszych od operatorow prywatnych. Objecie procedurg konkuren-
cyjna ushug obecnie realizowanych w ramach tzw. powierzenia moze przynies¢ znaczace
oszczednos$ci finansowe, ktdére mozna przeznaczy¢ na dofinansowanie biletow zintegrowa-
nych.

Przedstawione wady polskich rozwigzan organizacyjnych dotyczg w takim samym
stopniu miast, jak i aglomeracji, gdzie podejmuje si¢ proby integrowania transportu pasa-

zerskiego.

19 Asset Management for Roads - an Overview. PIARC Technical Committee on Road Management, 2005,
s.13-21 26-31.
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Tymczasem rozwigzania organizacyjne stosowane w miastach i metropoliach Unii
Europejskiej wyraznie oddzielajg sfere polityki transportowej wpisanej w dziatania strate-
giczne obszarow zurbanizowanych, za ktérg odpowiadaja wybierani w wyborach po-
wszechnych politycy i delegowani przez nich urzednicy, od biezgcego zarzadzania ofertg
przewozowa, ktéra podlega menedzerom. Zarzady transportu od strony organizacyjnej
funkcjonuja jako jednostki komercyjne, a ich struktury budowane sg na wzor przedsig-
biorstw rynkowych. Procesy zarzadzania, zatrudnienia, wynagradzania r6znig si¢ od tych,
ktore obowigzujg w urzedach. Pozwala to na uzyskanie niezb¢dnego poziomu samodziel-
nosci W dzialaniach, ktore zorientowane sg na mierzalny wynik, okre§lony przez cele poli-
tyki zrownowazonego rozwoju. Dominujagcy w warunkach polskich budzetowy tryb rozli-
Czania organizatorow transportu zbiorowego, ograniczenia ptacowe uniemozliwiajgce 0d-
powiednie wynagradzanie wysokiej klasy specjalistow i gorset biurokracji ograniczajg
efekty dziatan tych jednostek i w rezultacie mozliwo$¢ osiagnigcia celdw polityki zrow-
nowazonej mobilnosci. Stanowia takze istotng barier¢ integracji transportu zbiorowego,
czy szerzej pasazerskiego.

W rozwigzaniach europejskich podmioty realizujace funkcje rynkowe w procesach
organizacji i zarzadzania transportem miejskim uzyskuja odpowiednie formy prawne.
Przyktadowo planowaniem i zamawianiem ustug transportu autobusowego (ustalenie
w umowach tras i czestotliwosci kursowania autobuséw) zajmuje si¢, podlegta Zarzadowi
Transportu w Londynie (Transport for London), spotka London Bus Services Ltd. Spotka
ta realizuje typowe dla zarzadow transportu funkcje organizatorsko-zarzadcze.”

Kolejnym btgdem deprecjonujacym znaczenie procesow nowoczesnego zarzadzania
w realizacji celow polityki zréwnowazonej mobilnos$ci oraz podnoszeniu jakosci i konku-
rencyjnosci transportu zbiorowego jest wiara, ze nowoczesne rozwigzania technologiczne
zastapig niedoskonatosci tych procesow, a w konsekwencji rozwoj technologii pozwoli
ograniczy¢ rolg cztowieka do niezbgdnego minimum. Postawy takie reprezentuje czes$¢
zwolennikéw jak najszybszego wprowadzania nowoczesnych technologii, zwlaszcza sys-
temow biletowych, wskazujac, ze eliminujg one wady wszystkich systemow wczesniej
stosowanych, a ponadto daja nowe mozliwosci w zakresie pozyskiwania danych dotycza-
cych popytu.

Oferty systeméw biletu elektronicznego pojawity si¢ w Polsce w potowie lat 90. XX

w. Pomimo uptywu ponad 20 lat ich podstawg jest wcigz uktad elektroniczny montowany

2 G. A. Blaszczak, Umowy motywacyjne pomiedzy organizatorem a operatorem w Londynie. Biuletyn Ko-
munikacji Miejskiej nr 136, IGKM Warszawa 2014, s. 12.
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najczesciej na karcie plastikowej, aplikacji w telefonach komorkowych, smartfonach, czy

W witrynie organizatora przewozow. Pomimo uptywu 20 lat wcigz w miastach funkcjonuja

bilety papierowe, a potencjalne mozliwosci systemu w zakresie zbierania i przetwarzania

danych sg wykorzystywane w ograniczonym stopniu, nierzadko wytacznie dla celow
sprawozdawczych, rzadziej analitycznych. O ograniczeniu funkcji systemow biletow elek-
tronicznych decyduje szereg przyczyn. Do najwazniejszych mozna zaliczy¢:

- brak kompatybilnosci baz danych z r6znych kanatow dystrybucji;

- pozostawanie (najczesciej z przyczyn polityczno-spotecznych 1 marketingowych) poza
systemem biletdw elektronicznych danych o sprzedazy biletdw papierowych;

- wprowadzenie zasady rejestrowania przejazdow wylacznie do tzw. elektronicznej
portmonetki (objecie rejestracja biletow okresowych o nielimitowanym zakresie wyko-
rzystania obniza komfort 1 tatwos¢ korzystania z ustug oraz budzi watpliwosci natury
formalno-prawnej).

Rozwdj technologiczny systemow biletow elektronicznych oferuje urzadzenia auto-
matycznie odczytujgce dane z biletu, bez koniecznosci zblizania nosnika (karty, smartfona)
do kasownika (system be in/be out), ktore niwelujg wymienione wyzej ograniczenia i nie-
dogodnosci. Pozostaje jednak problem formalno-prawny dotyczacy uzyskiwanych ta droga
danych (zwlaszcza z biletow imiennych). Ponadto takie noéniki biletow muszg mie¢ wia-
sne zrodto zasilania. Problemem jest wigc zobowigzanie pasazeréw do utrzymywania No-
$nika biletu w ciagtej aktywnosci.

Kolejnym problemem w zakresie uniwersalnosci danych pozyskiwanych z systemu
biletu elektronicznego jest brak informacji o potrzebach przewozowych, zachowaniach
i preferencjach transportowych mieszkancow. Sg one podstawg zmian w ofercie przewo-
zowej, zwlaszcza przy uruchamianiu nowych linii 1 dostosowaniu jej do rynkoéw docelo-
wych.

Dane uzyskane z systemu biletow elektronicznych, nawet jezeli bylyby kompletne,
sg bezuzyteczne bez ich przetworzenia, analizy i zaproponowania na ich podstawie zmian
w ofercie przewozowej. Te czg$¢ pracy muszg wykonac¢ doswiadczeni analitycy i specjali-
sci od rozktadow jazdy, gdyz nawet zaawansowane programy komputerowe nie sa w stanie
uwzgledni¢ réznych uwarunkowan ksztaltowania oferty przewozowej, zwlaszcza natury
spotecznej czy politycznej.

Podsumowujac, nowoczesne narzedzia wdrazane w ramach nieefektywnych i zle
zaprojektowanych struktur beda wigzaé si¢ z duzymi wydatkami publicznymi i nie

zapewnia osiagniecia zalozonych celow zrownowazonej mobilnosci.
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Integracja transportu pasazerskiego w warunkach krajowych, w tym na obszarze wo-
jewddztwa pomorskiego moze by¢ realizowana poprzez rézne konfiguracje form prawno-
organizacyjnych. Wyczerpujacy przeglad struktur mozliwych do zastosowania w woje-
wodztwie pomorskim, z formalno-prawnego punktu widzenia, w warunkach funkcjono-
wania ustawy o zwigzkach metropolitalnych przygotowano w opracowaniu pt. Ekspertyza
dotyczaca modeli funkcjonowania transportu publicznego na obszarze metropolitalnym
w $Swietle zapisow Ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych21.
Poniewaz zmiana w/w ustawy ograniczyta mozliwos$¢ tworzenia zwigzkéw metropolital-
nych do Gornego Slaska, a ekspertyza zdeterminowata rozwigzania organizacyjne obowig-
zujacymi przepisami polskiego prawa, traktujac rezultaty integracji dla danej formy orga-
nizacyjnej jako wynikowe, w niniejszym opracowaniu postanowiono odwrocic priorytety,
traktujac cele zréwnowazonej mobilnosci 1 towarzyszace im zmiany w zachowaniach
transportowych mieszkancow jako punkt wyjscia przy budowie struktur organizacyjnych
podmiotéw zarzadzajacych zintegrowanym transportem pasazerskim.

Przyjmujac potencjalng efektywno$¢ rozwigzan w zakresie integracji za punkt wyj-
Scia dla konstruowania modeli organizacji i zarzadzania, nalezy zaznaczy¢, ze w dalszej
kolejnosci powinny one zosta¢ sprawdzone pod wzglgdem adaptacyjnosci danego rozwia-
zania do form prawnych przewidzianych dla tego typu podmiotow. Taka kolejno$¢ analizy
pozwala na wyodrgbnienie nast¢pujacych wariantow procesu integracji transportu pasazer-
skiego w aspekcie organizacji i zarzadzania:

- powotlanie jednego organizatora transportu publicznego dla calego wojewddztwa po-
morskiego w postaci Wojewodzkiego Zarzadu Transportu Pasazerskiego;

- powolanie Zarzadu Transportu Metropolitalnego na poziomie Metropolitalnego
Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej i Zarzadu Transportu Regionalne-
go na poziomie Urzedu Marszalkowskiego;

- powotanie wyltacznie Zarzadu Transportu Regionalnego.

Poza wymienionymi podmiotami mozna, w §wietle obowigzujacego prawa, powoty-
wac¢ inne podmioty — zarzady transportu, ktorych obszar dziatania bedzie mniejszy. Nie
poglebi to obecnego poziomu integracji, wrgcz przeciwnie, moze spowodowac likwidacje

obowigzujacych obecnie rozwigzan taryfowo-biletowych.

2! Ekspertyza dotyczgca modeli funkcjonowania transportu publicznego na obszarze metropolitalnym w
Swietle zapiséw Ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych.”* Deloitte. Warszawa
2016.
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Wszystkie wymienione rozwigzania opierajg si¢ na zalozeniu oddzielenia dziatalno-
$ci organizatorskiej od przewozowej i wprowadzenia konkurencji w realizacji przewozow.
Jest to rozwigzanie wiasciwe dla transportu zbiorowego, taczace wysoka, weryfikowang
przez rynek efektywnos¢ ekonomiczno-finansowg (bedaca rezultatem konkurencji w reali-
zacji ustug przewozowych) z integracja oferty przewozowej. Model ten zostal pozytywnie
zweryfikowany teoretycznie?, a takze w wielu miastach w praktyce, w takich krajach jak

Wielka Brytania®®, Szwecja**, Dania® i Polska.?

5.1. Powolanie Wojewoddzkiego Zarzadu Transportu Pasazerskiego

Koncepcja powotania Wojewodzkiego Zarzadu Transportu Pasazerskiego w pewnym
stopniu nawigzuje do funkcjonowania przed 1989 r. Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego w siedzibg w Gdansku i zaktadami terenowymi w Gdyni, Tczewie, Sta-
rogardzie Gdanskim 1 Wejherowie. Zasadnicza réznica pomigdzy WZTP 1 WPK polegata-
by na rozdzieleniu funkcji organizatorskiej i realizacyjnej oraz funkcjonowaniu podmiotow
konkurujgcych o realizacje przewozow, zaro6wnO Nna obszarach miast, metropolii jak
I w gminach wiejskich i powiatach.

WZTP wykonywalby wszystkie funkcje przewidziane dla organizatora transportu
pasazerskiego wymienione w ustawie. W ujeciu modelowym zarzad transportu pasazer-
skiego powinien realizowac:

- badanie rynku transportu pasazerskiego;

- projektowanie rozwoju transportu pasazerskiego;

- opracowywanie rozktadoéw jazdy;

- biezacy nadzor nad ruchem i regulacje ruchu pojazdow transportu pasazerskiego;
- kontrole realizacji umow pod wzglgdem iloSciowym i jakosciowym;

- emitowanie biletow;

- sprzedaz biletow za ustugi transportu pasazerskiego;

- kontrole biletow;

22 K. Grzelec, Funkcjonowanie, op. cit., s. 24-66.

2 0. Wyszomirski, Funkcjonowanie, op.cit. s. .....

M. Ignell, Incentive contracts of the public transport authority. Vasttrafik. Strategies for Public Transport
in Cities. http://documents.rec.org/publications/Vasttrafik_Incentive_contracts.pdf. dostep w dn. 29.09.2017.
2> Grant R. Gulibon, Competitive Contracting of Bus Services: The International Experience. Allegheny
Institute Report, April 2006, s. 5-6.

% M. Wolanski, Wyniki badania efektywnosci ekonomicznej modeli organizacyjnych komunikacji miejskiej
w Polsce,,,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2010, nr 111.
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- utrzymywanie przystankow, peronéw i dworcow;

- przygotowywanie i udostgpnianie informacji o funkcjonowaniu transportu pasazerskie-
go,

- promocje ustug transportu pasazerskiego;

- zawieranie umoOw z operatorami na $wiadczenie ushug przewozowych i realizacje ptat-
nos$ci za $wiadczone ushugi przewozowe.

WZTP bylby jednostka silnie scentralizowana, duza, biorgc pod uwage zasieg dzia-
talnosci. Z logistycznego punktu widzenia wtasciwym rozwigzaniem bytoby utworzenie
kilku zaktadow realizujacych wybrane funkcje organizatorskie o relatywnie duzej samo-
dzielnosci decyzyjnej (opracowywanie rozktadow jazdy, biezagcy nadzor i regulacja ru-
chem /bez linii kolejowej zarzadzanej obecnie przez Polskie Linie Kolejowe/, kontrola
realizacji ustug, utrzymywanie infrastruktury, przygotowanie i udostgpnianie informacji
w odniesieniu odpowiednio do: transportu miejskiego, kolejowego i autobusowego regio-
nalnego). W ramach transportu miejskiego nalezatoby wyodrebni¢ oddziaty w miastach,
ktore dzisiaj samodzielnie organizujg ustugi tego transportu (tj. w Chojnicach, Gdansku,
Gdyni, Koscierzynie, Malborku, Starogardzie Gdanskim, Leborku, Stupsku, Tczewie
1 Wejherowie). Wybrane funkcje, a w okreslonych przypadkach wszystkie, w mniejszych
miastach mogltyby by¢ realizowane przez firmy outsourcingowe, bez konieczno$ci powo-
tywania oddziatow.

Funkcje determinujace zakres i poziom integracji realizowane bylyby na poziomie
zarzagdu WZTP, tj.:

- badanie rynku;

- projektowanie komunikacji;

- koordynacja rozktadow jazdy;

- projektowanie taryfy;

- emitowanie biletow;

- sprzedaz biletow;

- kontrola biletow;

- zawieranie umdw z przewoznikami;

- przygotowywanie i udost¢pnianie informacji o ustugach i promocja.

WZTP moze zosta¢ powolany jako spotka wszystkich samorzadow objetych obstuga
transportem pasazerskim w wojewddztwie. Ze wzgledu na mozliwo$¢ paralizu prac walne-
go zgromadzenia udziatowcow nalezy ograniczy¢ ich liczb¢ np. do przedstawicieli Mar-

szatka Wojewodztwa Pomorskiego, miast Metropolii Zatoki Gdanskiej, poszerzonej
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0 przedstawicieli Tczewa, miast, w ktorych funkcjonuje transport miejski i powiatéw, kto-
re reprezentowatyby gminy zlokalizowane na ich obszarze. Nadanie WZTP formy spotki
uchronitoby te jednostke¢ przez wadami innych nieefektywnych form organizacyjno-
prawnych.

Wojewddzki Zarzad Transportu Pasazerskiego bedzie w stanie wprowadzi¢ pelng in-
tegracje taryfowo-biletowa w wojewddztwie, lecz ze wzglgdu na rozlegto$¢ obszaru i sieci
transportu pasazerskiego oraz aspekty ekonomiczno-finansowe, nie b¢dzie w stanie zapro-
ponowac jednego rozwigzania taryfowego. W praktyce beda to wiec najprawdopodobniej
rozne taryfy oparte np. na taryfie jednolitej i strefowej w metropolii i miastach, w ktdrych
funkcjonuje transport miejski oraz taryfie odlegtosciowej odcinkowej. Lacznikiem réznych
taryf powinien by¢ bilet zintegrowany, o atrakcyjnej dla pasazeréw cenie, zachecajgcej,
zwlaszcza mieszkancoOw podrézujacych na duze odleglosci do korzystania z transportu
zbiorowego. Wprowadzenie biletdw w wojewddztwie w uniwersalnej formie elektronicz-
nej powinno umozliwi¢ nie tylko jego wykorzystanie i rozliczanie w odniesieniu do biletu
zintegrowanego, ale takze powinno umozliwi¢ ptacenie za bilet w r6znych miastach, po-
wiatach, gminach w dowolnych $rodkach transportu zbiorowego i parkingach.

Podstawowa wadg prezentowanego rozwigzania jest wielko$¢ podmiotu, ktéry miat-
by zarzadza¢ catym transportem pasazerskim w wojewodztwie pomorskim. Istnieje poten-
cjalne pole konfliktu interesdw przedsigbiorstw transportu miejskiego w metropolii oraz
transportu kolejowego i regionalnego drogowego. Przeniesienie zarzgdzania tym formami
dziatalno$ci transportowej na szczebel zarzadu nie zlikwiduje rozbiezno$ci interesow,
zwigkszy natomiast zakres biurokracji i wydtuzy czas podejmowania decyzji. Dzisiejsze
wiezy majace charakter rynkowy, handlowy, a wigc muszace znajdowac odzwierciedlenie
w korzy$ciach finansowych lub wspartych finansowo korzysciach spotecznych i ekolo-
gicznych, zostalyby zastgpione wigzami nieformalnymi, opartymi na powigzaniach perso-
nalnych i prawie silniejszego, sprzecznymi z celami strategicznymi zrownowazonej mobil-
nosci.

Istnieje powazne zagrozenie Koncentrowania si¢ na obszarach i dziatalnosci generu-
jacych najwieksze koszty: metropolitalnych 1 kolejowych oraz marginalizacji pozostatych
uczestnikow systemu transportu pasazerskiego. Praktyka trwajacego ponad 25 lat procesu
integrowania transportu publicznego w metropolii wskazuje, ze potaczenie tak wielu pod-
miotow w jednym organizmie gospodarczym, majgcych zroznicowane, a niejednokrotnie
rozbiezne interesy oraz podsystemow transportu pasazerskiego o silnie zr6znicowanej spe-

cyfice organizacyjnej i technologicznej, bedzie dziataniem wysoce nieefektywnym.
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Powotujac WZTP tworzy si¢ potgzny monopol i monopson, o zasieggu wojewodzkim,
ktéry moze dyktowaé rozwigzania nie tylko pasazerom, wobec ktoérych wystgpuje jako
sprzedawca ustug, ale takze operatorom, wystepujac jako kupujacy i samorzgdom, unieza-
lezniajac si¢ od wiascicieli — samorzadow, ktore cho¢ sprawowac beda formalny nadzor
nad WZTP spoika z o.0., to w okreslonych sytuacjach nie bedg w ustugi stanie wymusic¢

rozwigzan odpowiadajacych przyjetej polityce transportowe;.

5.2. Powolanie Zarzadu Transportu Metropolitalnego na szczeblu Metropo-
litalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej i Zarzadu

Transportu Regionalnego na poziomie Urzedu Marszalkowskiego

Powotanie zarzadu transportu metropolitalnego na poziomie funkcjonujacego obec-
nie MZKZG jest nawigzaniem do pierwotnej koncepcji integracji transportu pasazerskiego
w metropolii, ktorej nie udalto si¢ zrealizowaé, wraz z powolaniem zwigzku komunalnego
w 2007 r. Z kolei powotanie Zarzadu Transportu Regionalnego zostato zapisane m.in.
w Strategii Wojewddztwa Pomorskiego i Planie zintegrowanego transportu publicznego
dla wojewédztwa pomorskiego.*’

Powotanie dwoch jednostek zarzadzajgcych transportem w wojewodztwie ma swoje
uzasadnienie w specyfice obstugi obszaréw zurbanizowanych i wiejskich oraz zasiggiem

przestrzennym sieci transportowej w wojewodztwie.

5.2.1. Zarzad Transportu Metropolitalnego (ZTMetro)

Zarzad Transportu Metropolitalnego powinien realizowaé funkcje organizatorskie
wymienione w p. 5.1. w odniesieniu do WZTP i objaé¢ organizacj¢ i zarzgdzanie transpor-
tem pasazerskim na obszarze od Luzina do Tczewa, z uwzglednieniem Kartuz. Mozliwe
jest w przysztosci rozszerzenie dziatalnosci ZTMetro na obszary silnie powigzane z metro-
polia o odpowiedniej intensywnos$ci obstugi transportowej powigzanej z tym obszarem.

ZTMetro powinien zosta¢ powotany jako spotka zwigzku komunalnego. Taka forma
pozwoli tej jednostce funkcjonowaé w sposob efektywny, ograniczy¢ biurokracj¢ i zatrud-

ni¢ wysokokwalifikowang kadre. Udziatowcami ZTMetro spotki z 0.0. beda gminy czton-

%7 Strategia Wojew6dztwa Pomorskiego. Gdansk 2012, s. ...;Plan zintegrowanego transportu publicznego
dla wojewddztwa pomorskiego. Zatacznik do Uchwaty nr 788/XXXVII/14 Sejmiku Wojewodztwa Pomor-
skiego z 24 lutego 2014 r., s. 86.
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kowie zwigzku. W niniejszym opracowaniu pomini¢to szczegdélowe rozwigzania formalno-
prawne, ktére powinny by¢ przedmiotem opracowania specjalistow w tej dziedzinie
1 uzgodnien cztonkow Zgromadzenia MZKZG.

ZTMetro moze realizowa¢ wszystkie funkcje organizatorskie jako jednorodny podmiot

(wariant 1), przyjmujac strukturg organizacyjng przedstawiong na rys. 3.
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Rys. 3. Schemat organizacyjny Zarzadu Transportu Metropolitalnego w wariancie 1

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Przedstawiony uproszczony schemat organizacyjny ZTMetro zostal ograniczony wy-
tacznie do poziomu stanowisk kierowniczych. W omawianej propozycji wyr6ézni¢ mozna
cztery piony funkcjonalne:

- przewozlw, ktorych przedmiotem dziatalnosci sg wszystkie przewidziane w modelu
aspekty dotyczace organizacji przewozow i koordynacji rozktadow jazdy, przy czym
wyr6znia si¢ w ramach jednego pionu wydziaty obejmujace obszary pétnoc (Gdynia,
Rumia, Reda, Sopot, Wejherowo, Gmina Wejherowo, Gmina Luzino, Gmina Szemud,
Gmina Kosakowo) i potudnie (Gdansk, Gmina Zukowo, Pruszcz Gdanski, Gmina
Pruszcz Gdanski, Gmina Kolbudy, Gmina Pszcz6tki, Gmina Tczew, Tczew);

- sprzedazy, zajmujacy si¢ organizacja kanatow dystrybucji, kontrolg biletow i windy-
kacja, obstuga biletu elektronicznego i rozliczeniami sprzedazy, w tym analizg sprze-
dazy;

- marketingu, obejmujacy ksztattowanie rynku, realizacje badan marketingowych oraz
analizy marketingowe i ekonomiczno-eksploatacyjne;

- Kkontraktowania i kontroli uslug oraz nadzoru ruchu.

Przedstawiony schemat organizacyjny jest wzorowany na organizacji zarzadow
transportu miejskiego w Polsce. Z uwagi na specyfike techniczno-organizacyjng w pionie
ds. przewozéw wyodrebniono kierownika ds. przewozéw kolejowych. Integracja ustug
realizowana jest w ramach kazdego z wydzielonych piondéw funkcjonalnych.

Istnieje takze mozliwo$¢ takiej organizacji funkcji w ramach ZTMetro, ktora zapew-
ni okreslong autonomi¢ w ramach niektorych funkcji realizowanych obecnie przez ZTM
w Gdansku 1 ZKM w Gdyni. W strukturze ZTMetro wydzieli¢ nalezy wowczas piony
zwigzane ze sprzedazg i integracjg taryfowo-biletowa, utrzymania infrastruktury oraz kon-
troli i nadzoru ruchu, marketingu oraz cztery piony terenowe realizujgce zadania w zakre-
sie organizacji przewozow i kontraktowania umow przewozowych (rys. 4). Wyodrgbnione
funkcje umozliwig zachowanie autonomii przez dotychczasowych organizatorow (Gdansk,
Gdynie, Tczew i Wejherowo) w zakresie kosztow realizacji oferty przewozowej i kontrak-
towania przewoznikoOw, w tym zapewnienia okreslonego udziatu w realizacji przewozow
dla wlasnych komunalnych Miasta te mogg zastrzec w ramach zwigzku mozliwos¢ powo-
tywania i odwotywania dyrektorow pionoéw ,autonomicznych” bez zgody pozostatych
cztonkow zwigzku. Ze wzgledu na odrgbnosé technologiczno-organizacyjna, wskazane jest
w omawianym wariancie wydzielenie pionu kolejowej oferty przewozowej lub, opcjonal-

nie, pozostawienie kolei (SKM i PKM) w strukturze Zarzadu Transportu Regionalnego.
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Oba przedstawione warianty integracji zakladaja wstepnie przejecie organizacji
transportu kolejowego realizowanego przez SKM w Trojmiescie przez ZTMetro. W tym
celu whasciwym rozwigzaniem jest usamorzagdowienie SKM, poprzez objecie wigkszo-
sciowego lub 100% udzialu przez samorzady, na obszarze ktorych funkcjonuje SKM. Sa-
morzad wojewodzki, analogicznie jak to moze mie¢ miejsce w przypadku komunalnych
operatoréw, moze zastrzec zachowanie przez SKM okreslonego udzialu w obstudze linii
SKM i PKM. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze dopuszczenie konkurencji w przewozach kole-
jowych 1 jej zwiekszenie w przewozach komunalnych bedzie skutkowaé obnizeniem sta-
wek przewozowych?®. Zaoszczedzone na platnosciach za ustugi $rodki finansowe nalezy
wowczas przeznaczy¢ na pokrycie czesci kosztow integracji taryfowo-biletowej. Wprowa-
dzenie konkurencji na linii SKM moze jednak wymaga¢ powotania odrebnej spotki zajmu-
jacej sie utrzymaniem infrastruktury. Spoétka taka mogtaby zarzadza¢ infrastrukturg jedno-
czesnie na linii 250, 248 1 253. Brak zgody lub zainteresowania samorzadéw lokalnych (za
posrednictwem MZKZG) w realizowaniu funkcji organizatorskich w odniesieniu do wy-
mienionej czesci transportu kolejowego spowoduje wlaczenie go w struktury Zarzadu
Transportu Regionalnego.

Utworzenie Zarzadu Transportu Metropolitalnego w przedstawionych wariantach
bedzie uzasadnione tylko pod warunkiem pelnej integracji taryfowo-biletowej na obszarze
MZKZG, w tym takze ujednolicenia poziomu i katalogu ulg. Przedstawione rozwigzania
zapewniaja koordynacj¢ rozktadow jazdy wszystkich $rodkow transportu w metropolii,
uzyskanie jednakowych standardow weziow przesiadkowych i dostosowanie rozktadow
jazdy do potrzeb przewozowych na podstawie wynikow badan marketingowych. W rezul-
tacie stworzone zostang warunki dla realizacji celéw polityki zrbwnowazonej mobilno$ci.

Rolg Zarzadu Transportu Metropolitalnego powinno by¢ takze wprowadzenie,
wspolnie z Zarzadem Transportu Regionalnego biletu zintegrowanego o zasi¢gu regional-

nym i koordynacja rozktadow jazdy transportu metropolitalnego i regionalnego.
5.2.2. Zarzad Transportu Regionalnego
Powotany uchwata Sejmiku Wojewoddzkiego Zarzad Transportu Regionalnego powi-

nien, w omawianym wariancie, realizowa¢ funkcje organizatorsko-zarzadcze w odniesie-

niu do regionalnych przewozow kolejowych i regionalnych przewozéw autobusowych.

%8 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Instrumenty polityki transportowej w miastach i aglomeracjach. [w]: Wsp6i-
czesna polityka transportowa, red. nauk. W. Rydzkowski. PWE, Warszawa 2017, s. 265.
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Zakres tych przewozow do 2025 r. zostat okres§lony w planie transportowym dla woje-

wodztwa pomorskiego. Glownymi zadaniami ZTR powinno byc¢:

- prowadzenie badan potrzeb przewozowych, popytu, zachowan i preferencji transpor-
towych;

- uktadanie rozktadow jazdy, ich uzgadnianie z PLK i koordynowanie z ZTMetro;

- kontraktowanie ustug uzytecznosci publicznej i uwzglednienie w umowach z operato-
rami obowigzku honorowania biletow zintegrowanych;

- wprowadzenie wspoélnie z ZTMetro biletu zintegrowanego o zasiggu regionalnym
I jego rozliczanie;

- kontrola ilosci 1 jakosci $wiadczonych ushug.

Wiasciwe, z punktu widzenia efektywnosci ekonomiczno-finansowej, jest kontrak-
towanie ushug przewozowych operatordw regionalnych na podstawie przetargow. W wa-
runkach obowigzujacych zasad refundacji ulg i kontraktowania netto, podstawa rozstrzy-
gnigcia przetargu na obstuge danego potaczenia lub pakietu potaczen moze by¢ najnizsza
oczekiwana przez operatora doptata budzetowa, obejmujaca refundacje¢ ulg. Analogicznie
jak w przypadku transportu metropolitalnego, potencjalne oszczednosci z tego tytutu nale-
zy wykorzysta¢ w celu dofinansowania biletu zintegrowanego. Praktyka wtadz wojewodz-
twa pomorskiego polegajaca na wylonieniu w przetargu jednego przewoznika do obstugi
wszystkich kolejowych potaczen regionalnych nie wydaje si¢ by¢ dziataniem wtasciwym.
Plan transportowy dla wojewddztwa pomorskiego przewiduje funkcjonowanie 25 potaczen
kolejowych®. Biorac pod uwage specyfike rynku ustug kolejowych, nalezy zapewni¢ po-
tencjalnym oferentom wieloletnie kontrakty (ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
dopuszcza maksymalnie 15-letnie umowy w transporcie kolejowym). Nie musi to ozna-
cza¢ jednak rezygnacji z proefektywnosciowego mechanizmu konkurencji o rynek. Spraw-
dzone w krajach europejskich jest funkcjonowanie rynku kontestowalnego, w ktérym ope-
ratorzy na rynku znajdujg si¢ pod presja nowych wejs¢ innych operatorow. Biorac pod
uwage zakres uslug transportu kolejowego w wojewodztwie pomorskim mozna przyjac
podziat tego rynku na co najmniej dwa segmenty, z ktorych kazdy bedzie obstugiwany
przez innego operatora. Odpowiednio skonstruowane umowy powinny gwarantowaé wy-
magang jakos$¢ ustug, a w skrajnym przypadku ich niedotrzymywania rezygnacje z ushug

danego operatora. Podzial rynku bedzie sprzyjat wytonieniu kolejnego ustugodawcy.

% Plan zintegrowanego transportu publicznego dla wojewddztwa pomorskiego. Zatacznik do Uchwaty nr
788/XXXV11/14 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z 24 lutego 2014 r., s. 47.
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Mechanizm wprowadzenia biletu zintegrowanego o zasiggu metropolitalnym powi-
nien opiera¢ si¢ na porozumieniu taryfowo-biletowym zawartym pomiedzy ZTM i1 ZTR.
Zasady ustalania cen tych biletdw powinny uwzglednia¢ cele zrownowazonej mobilnosci.
Analogiczny mechanizm porozumien taryfowo-biletowych powinien by¢ podstawa wpro-
wadzenia biletéw zintegrowanych obejmujacych odpowiednio ustugi: transportu miejskie-
go funkcjonujacego w miastach poza metropolig i transportu regionalnego, transportu
miejskiego funkcjonujgcego w miastach poza metropolig, transportu regionalnego i me-
tropolitalnego oraz transportu miejskiego funkcjonujacego w miastach poza metropolig
I transportu metropolitalnego.

Zarzad Transportu Regionalnego powinien funkcjonowa¢ w formie spotki woje-

wodztwa pomorskiego i powiatow nie tworzacych MZKZG.

5.2.3. Funkcjonowanie Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej

w obecnym zakresie realizowanych zadan

Powotanie Zarzadu Transportu Metropolitalnego napotkato i napotyka na bariery po-
lityczne i1 finansowe. Istnicje wigc realne zagrozenie utrwalenia dotychczasowego modelu
organizacji 1 zarzadzania w transporcie komunalnym, polegajagcym na funkcjonowaniu
organizatorow transportu miejskiego w Gdansku, Gdyni, Wejherowie i Tczewie oraz orga-
nizowaniu przewozow kolei miejskiej i metropolitalnej poza jednostka o zasiggu metropo-
litalnym. Mozna zatozy¢, ze MZKZG w dalszym ciaggu bedzie emitentem biletow metropo-
litalnych i kolejowo-komunalnych oraz bedzie podejmowatl dziatania w zakresie promocji
i koordynacji wybranych elementow oferty przewozowej.

Likwidacja MZKZG bytaby btedem. Jest to bowiem podmiot, ktdry wypracowat za-
sady realizacji zadan statutowych w zakresie integracji, cho¢ ich przestrzeganie nie zawsze
jest respektowane przez poszczegdlnych cztonkéw. Jest to jednak problem natury wyltacz-
nie politycznej, a nie organizacyjno-zarzadczej. Likwidacja MZKZG oznaczataby dalsze
poglebianie si¢ dezintegracji transportu zbiorowego w metropolii (likwidacje biletow me-
tropolitalnych) i przerzucenie calego ci¢zaru wypracowania okreslonych uzgodnien na
wielostronne porozumienia mi¢dzygminne. Dotyczy to zwlaszcza cen biletow, rodzajow
stosowanych taryf i katalogu uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezptatnych. Zachowa-
nie dotychczasowych wspélnych rozwigzan w tym zakresie i wypracowanie nowych na

podstawie wielu porozumien migdzygminnych jest mato prawdopodobne.
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Nalezy dazy¢ do poszerzenia zakresu uprawnien MZKZG o dziatania prowadzace do
realizacji celéw polityki zrownowazonej mobilnosci w obszarze metropolitalnym, przede
wszystkim dotyczace nowych rodzajéw biletow zintegrowanych, w tym uprawniajacych
do korzystania z ustug parkingowych i zawarcia porozumienia z ZTR (po jego powotaniu)
w sprawie biletow zintegrowanych, ktore obowigzywatyby takze poza obszarem MZKZG.
Dodatkowo funkcjonowac¢ moze spotka rozliczajaca bilety zintegrowane w aspekcie finan-
sowo-ksiggowym. Wiasciwym rozwigzaniem formalno-prawnym jest powotanie spoiki
rozliczeniowej jako spotki MZKZG i ZTR, jako stron porozumienia dotyczacego biletoéw

zintegrowanych w wojewodztwie.

5.2.4. Rozliczanie sprzedazy biletow

Wielu pasazerow, ekspertow i1 przedstawicieli wtadz publicznych postuluje wprowa-
dzenie zunifikowanego systemu biletu elektronicznego. System taki umozliwi rozliczanie
biletow zintegrowanych (a takze optat parkingowych i innych oplat zintegrowanego sys-
temu transportu pasazerskiego) pomiedzy poszczegolnych organizatorow transportu pasa-
zerskiego 1 innych uczestnikdw systemu.

Mozliwe jest takze powotanie w formie spotki podmiotu, ktory bedzie rozliczat
przychody ze sprzedazy biletoéw adekwatnie do ich wykorzystania przez pasazeréw w roz-
nych $rodkach transportu, na parkingach itp. W wariancie minimum podmiot rozliczatby
tylko przeptywy finansowe zwigzane z funkcjonowaniem biletéw zintegrowanych i optat
parkingowych. W wariancie maksimum podmiot rozliczeniowy gromadzitby wszystkie
przychody ze sprzedazy biletow, optat parkingowych i pochodnych. Powotanie spotki roz-
liczeniowej umozliwia likwidacje komoérek rozliczania biletow zintegrowanych. W przy-
padku rozliczania przez spotke wszystkich przychodoéw systemu transportu pasazerskiego
bedzie mozliwa likwidacja komoérek ewidencji sprzedazy u organizatordw transportu
i przewoznikow. Nie mozna jednak wykluczy¢, ze organizatorzy transportu (wtadze samo-
rzagdowe) nie beda zainteresowani przekazaniem catkowitych przychodow ze sprzedazy
biletow do spoiki rozliczeniowej, ze wzgledow finansowych, prawnych i politycznych.
Bardziej prawdopodobne jest wiec pelnienie przez ten podmiot wylacznie funkcji rejestra-
cyjno-rozliczeniowych.

Wyposazenie wszystkich pojazdow zbiorowego transportu publicznego uzytecznosci
publicznej w urzadzenia elektronicznego systemu pobierania optat (zwtaszcza typu be

in/be out) oraz objecie systemem roznych ustug (roweru metropolitalnego, parkingow
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P&R, B&R, K&R, carsharingu), przyspieszy i usprawni rozliczenia pomiedzy ushugodaw-

cami.

6. Pozadane kierunki integracji taryfowo-biletowej i informacyjnej
pasazerskiego transportu miejskiego i regionalnego

w wojewddztwie pomorskim

Niezbednym kierunkiem integracji taryfowo-biletowej transportu publicznego w me-
tropolii tréjmiejskiej i wojewddztwie pomorskim jest pelna integracja, czyli sytuacja,
w ktorej na danym obszarze obowigzuje wspolna — dla wszystkich organizatorow, operato-
réw 1 przewoznikow transportu publicznego — taryfa i system biletowy. Oznacza to, ze
organizatorzy, operatorzy i przewoznicy nie stosujg wtasnych taryf. Ujednolicone sg takze,
stanowigce element taryfy, uprawnienia do przejazdéw ulgowych i bezptatnych.

W ramach pelnej integracji nalezatoby przenies¢ odpowiedzialno$é za polityke taryfo-
wo-biletowg w transporcie kolejowym i sprzedaz biletow, w zalezno$ci od przestrzennego
zakresu integracji, na wyodrgbnionego wojewodzkiego lub metropolitalnego organizatora
przewozow. Zmianie takze powinien ulec sposob kontraktowania operatoréw kolejowych.
Z operatorami tymi powinny by¢ zawierane kontrakty brutto. Otrzymywaliby oni wowczas
wylacznie zaplate za wykonane ustugi (zrealizowang pracg eksploatacyjng), natomiast
przychody ze sprzedazy biletow trafiatyby do organizatora przewozow. Taki sposob kon-
traktowania zlikwidowalby bariere integracji w postaci r6znic w finansowaniu ustug.

Propozycje taryfy zaktadajacej pelng integracje w obszarze metropolitalnym opraco-
wano w MZKZG. Rezultatem jej wprowadzenia bytoby uproszczenie i ujednolicenie taryf
na tym obszarze. Wszystkie $rodki transportu, bez wzgledu na forme¢ wtasnosci, traktowa-
ne bylyby rownorzednie. Bylby jeden emitent wszystkich biletow — Metropolitalny Zarzad
Transportu (MZT), ktérego zintegrowana taryfa obowigzywataby na terenie zwigzku.

W podobny sposob jak dla obszaru metropolitalnego mozna skonstruowaé wspolng ta-
ryfe dla catego wojewddztwa. Wymagatoby to jednak zapewnienia ujednoliconego no$nika
wspolnego biletu, ktory mogliby wykorzystywaé pasazerowie we wszystkich $srodkach
miejskiego i regionalnego publicznego transportu zbiorowego na terenie wojewodztwa.

Wprowadzenie w pelni zintegrowanej taryfy oznaczaloby takze konieczno$¢ znaczace-
go zwigkszenia doplat z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego réznego szczebla.

Dla obszaru metropolitalnego, bioragc pod uwage zaproponowane przez MZKZG ceny
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i rodzaje biletow (tabela 4) oraz ujednolicenie uprawnien do przejazdow bezptatnych

1 ulgowych, kwota ta wyniostaby, zgodnie z wyliczeniami dotyczacymi warunkow 2015 r.

okoto 67 min zt w skali roku®.

Tab. 4. Taryfa oplat dla wariantu pelnej integracji taryfowo-biletowej transportu

zbiorowego w obszarze metropolitalnym Trdjmiasta

Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena(zh)
Bilet jednoprzejazdowy bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 3
dwoch sgsiednich gmin
Bilet jednoprzejazdowy bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 6
czterech sgsiednich gmin
Bilet jednoprzejazdowy bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze catej 9
metropolii
Bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 12
na obszarze dwoch sasiednich gmin
Bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 16
na obszarze czterech sgsiednich gmin
Bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 20
na obszarze metropolii
Bilety okresowe Cena

wazne w SKM, PKM, autobusach, tramwajach, trolejbusach [z1]
Wazny w jednej gminie bez Gdanska i Gdyni 60
Wazny w dwoch sgsiednich gminach 90
Wazny w trzech sasiednich gminach 120
Wazny w czterech sgsiednich gminach 160
Metropolitalny 220

Zrédlo: Koncepcja..., s. 86.

% Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w
obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego w obszarze metropo-
litalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozliczen pomigdzy jej
uczestnikami, pod red. H. Kotodziejskiego, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 91.
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W przypadku niepelnej integracji taryfowo-biletowej mozna rozpatrywac rézne jej wa-
rianty, zarowno w odniesieniu do integracji taryfowej, biletowej, jak i taryfowo-biletowe;j.
Jednym z przykladow takiej niepelnej integracji jest rozwigzanie juz wprowadzone na te-
renie MZKZG. Taryfy miejskie i kolejowe nie ulegty likwidacji — taryfa MZKZG stanowi
dodatkowa, uzupetiajaca ofert¢ skierowana do osob, ktore dotychczas realizujac przejaz-
dy musiaty kupowa¢ co najmniej dwa bilety od réznych emitentow. Takie rozwigzanie,
bedace niepeing integracjg taryfowo-biletowa, zostalo wprowadzone ze wzgledu na uwa-
runkowania finansowe, prawne i organizacyjne, ktore uniemozliwiaty wdrozenia modelu
peinej integracji.

Uwarunkowania, o ktéorych mowa powyzej, w dalszym ciggu stanowig istotng barier¢
ograniczajgca aplikacyjnos¢ pelnej integracji taryfowo-biletowej na obszarze catego woje-
wodztwa pomorskiego. Nie bez znaczenia jest takze rozleglos¢ obszaru wojewodztwa,
roéznice w gestosci (dostepnosci) sieci transportu zbiorowego oraz duza liczba podmiotow,
Ktore powinny w integracji taryfowo-biletowej uczestniczy¢. Z tego wzgledu, w odniesie-
niu do obszaru wojewodztwa, mozna rozwaza¢ w pierwszym etapie procesu zmierzajgcego
do pelnej integracji taryfowo-biletowej nast¢pujace rozwigzanie:

- rozszerzenie taryfy MZKZG (jednego biletu oraz miesigcznych kolejowo-
komunalnych biletow tgczonych) na obszar gmin funkcjonalnie powigzanych z tréj-
miejskim obszarem metropolitalnym, takich jak: Kartuzy, Pszczotki, Gmina Tczew
I miasto Tczew poprzez przystgpienie tych gmin do MZKZG;

- wprowadzenie dodatkowej zintegrowanej (laczonej) taryfy miesigcznych kolejowo-
komunalnych biletow okresowych (miesigcznych i 30-dniowych), waznych w trans-
porcie publicznym w poszczegolnych miastach wojewddztwa i kolejowej w powigza-
nych z tym transportem relacjach, na wzor rozwigzania funkcjonujagcego w MZKZG;

- uzupehienie taryfy MZKZG o bilety 1-godzinne kolejowo-komunalne;

- wdrozZenie zintegrowanego systemu biletowego, jako narzedzia integracji taryfowo-
biletowej transportu publicznego umozliwiajacego rozszerzanie zakresu integracji tary-
fowo-biletowej, a docelowo wprowadzenie wspolnej taryfy i w rezultacie uzyskanie
pelnej integracji taryfowo-biletowej na terenie catego wojewddztwa.

Wprowadzenie dodatkowej zintegrowanej (taczonej) taryfy miesiecznych kolejowo-
komunalnych biletow waznych w transporcie publicznym w poszczegdlnych miastach wo-
jewodztwa i kolejowym w powigzanych z tym transportem relacjach, na wzor rozwigzania
funkcjonujacego w MZKZG, nastgpowaloby na podstawie porozumien zawieranych po-

mi¢dzy organizatorem przewozOow miejskich i organizatorem przewozow kolejowych.
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Miesigczny taczony kolejowo-komunalny bilet zintegrowany sktadatby si¢ z wybranego
taczonego miesiecznego biletu organizatora transportu publicznego (np. ze Stupska, Le-
borka, Malborka, Chojnic) albo MZKZG i wybranego biletu kolejowego lub/i autobuso-
wego transportu regionalnego (organizowanego przez Zarzad Transportu Regionalnego).
Kazdy bilet zintegrowany sprzedawany bylby z rabatem udzielanym odpowiednio przez
organizatora transportu miejskiego oraz organizatora transportu kolejowego i autobusowe-
go regionalnego. L.aczna wysoko$¢ rabatu powinna mie¢ rownocze$nie charakter marke-
tingowy 1 wynikajacy z polityki transportowej. Innymi stowy ostateczna cena biletu po-
winna uwzglednia¢ prég oplacalnosci zakupu takiego biletu przez pasazera, jako alterna-
tywy dla podrézy realizowanej samochodem osobowym. Rabat bylby pokrywany z wyge-
nerowanego dodatkowego popytu (czgs¢ marketingowa) 1 budzetow samorzadow (czes¢
zwigzana z realizacjg polityki transportowej). W przypadku biletu transportu kolejowego
I autobusowego regionalnego bytoby mozliwe uzyskiwanie z budzetu panstwa refundacji
za honorowanie ustawowych uprawnien do przejazdow ulgowych.

W taryfie miesi¢gcznych biletdw taczonych waznych na terenie wojewodztwa moglyby
takze wystepowac bilety taczone wigcej niz dwoch emitentow biletow. W uzasadnionych
popytem sytuacjach mozna byloby bowiem rozwaza¢ wprowadzenie biletow waznych,
np. w transporcie miejskim w Stupsku, w transporcie miejskim na terenie MZKZG
oraz w transporcie kolejowym na odcinku ze Stupska do obszaru MZKZG. Ponadto w 13-
czonym wojewodzkim bilecie zintegrowanym mogliby uczestniczyé przewoznicy regio-
nalnego transportu autobusowego.

W ujeciu formalnym wojewodzki bilet zintegrowany sktadatby si¢ z odrgbnych bile-
tow, ktorym  odpowiadatyby  specyficzne dla taryfy danego organizato-
ra/operatora/przewoznika ulgi. Cena biletu bytaby pomniejszona o rabat podnoszacy jego
atrakcyjnos¢, przy czym nalezatoby stosowac zasad¢ marketingowsg, ze im szerszy zakres
ustug, tym wyzszy rabat dla pasazera. Pasazer moglby przed realizacja podrozy zadekla-
rowac zakres jego obowigzywania, obejmujacy relacje podrozy i podmioty z ustug ktérych
bedzie korzystal. Dane wprowadzone do systemu w chwili zakupu biletu stanowityby pod-
stawe rozliczen biletow zintegrowanych.

Niezaleznie mozna bytoby rozszerzy¢ taryf¢ MZKZG (jednego biletu oraz miesig¢czne-
go kolejowo-komunalnego biletu taczonego) na obszar gmin funkcjonalnie powigzanych
z trojmiejskim obszarem metropolitalnym po ich przystapieniu do MZKZG. Rozwigzanie
takie istotnie zwigkszytoby atrakcyjnos$¢ oferty transportu zbiorowego dla pasazeréw re-

alizujacych przejazdy z tych gmin do obszaru centralnego i w odwrotnej relacji.
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Ponadto rekomendowac¢ mozna uzupetnienie taryfy MZKZG o bilet 1-godzinny kole-
jowo-komunalny. Bilet ten zapewnilyby mozliwo$¢ realizacji podrézy wymagajacych
zmiany Srodka transportu zbiorowego (z uwzglednieniem kolejowego) osobom incydental-
nie korzystajacym z transportu publicznego. Wymagalby on jednak znaczgcych doptat
Z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego réznego szczebla.

Integracji taryfowej powinna towarzyszy¢ integracja biletowa. Poczatkowo moga by¢
wykorzystywane do zapisywania biletow nosniki papierowe i elektroniczne w postaci kart
elektronicznych. Jednak zasadniczg przemiane w tej kwestii, stanowigcg takze fundament
pod kolejny etap integracji taryfowej, zapewni wdrozenie nowego zintegrowanego systemu
biletowego. System taki powinien umozliwia¢ rozszerzanie zakresu integracji taryfowej,
a docelowo wprowadzenie wspolnej taryfy na terenie catego wojewddztwa. W ramach
systemu moglaby zosta¢ wprowadzona tzw. elektroniczna portmonetka. Pasazer ptacitby
z niej za przejazd rejestrujac si¢ w kazdym pojezdzie na poczatku i koncu podrézy (czyn-
no$¢ ta bytaby automatycznie wykonana przy wejsciu i wyjsciu z pojazdu w przypadku
wyposazenia pojazdow w system be in/be out). Rabat powinien by¢ naliczony przez sys-
tem przy skorzystaniu z drugiego i kolejnego pojazdu. Odpowiednim modyfikacjom po-
winny zosta¢ takze poddane aplikacje umozliwiajace zakup biletow przez urzadzenia mo-
bilne i internet. Dzigki specjalistycznemu oprogramowaniu rozliczenia pomiedzy $wiad-
czagcymi ustugi podmiotami dokonywane bytyby automatycznie przez system.

Wprowadzenie tgczonych zintegrowanych biletdw, w przypadku udzielania rabatu wy-
nikajacego z polityki transportowej, wymaga okreslenia zasad refinansowania tego rabatu
z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego. Nalezy jednak na te problematyke patrze¢
kompleksowo uwzgledniajac negatywne finansowe rezultaty dalszego utrzymywania si¢
trendu zmniejszenia si¢ liczby pasazeréw transportu publicznego. Przeciwdziatanie temu
zjawisku pozwala bowiem ogranicza¢ wydatki budzetowe na pokrywanie biezacych kosz-
tOw utrzymania transportu publicznego dzigki wzrostowi przychodow z biletow oraz na
budowg, modernizacj¢ 1 utrzymanie infrastruktury transportu drogowego przeznaczonej dla
systematycznie rosnacej liczby uzytkownikow motoryzacji indywidualne;.

Wprowadzenie wspblnego nosnika elektronicznego biletow zintegrowanych umozliwi
znacznie szersze ksztaltowanie oferty taryfowo-biletowej oraz zautomatyzuje proces ich
sprzedazy i rozliczania. W najszerszym zakresie wojewodzki bilet zintegrowany umozli-
wialby korzystanie z transportu:

- publicznego w metropolii;

- publicznego w miastach wojewddztwa poza metropolig;
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- kolejowego na obszarze wojewodztwa;

- autobusowego regionalnego na obszarze wojewddztwa.

Do rozwigzania pozostaje takze kwestia ujednolicenia uprawnien do przejazdéw bez-
ptatnych i ulgowych oraz ustalenia ich racjonalnego zakresu. Zintegrowane bilety wyma-
gaja ustandaryzowania dla wszystkich uczestnikdéw integracji wykazu grup osob upraw-
nionych do przejazdow bezptatnych i ulgowych oraz wysokos$ci ulg. Mozna to zapewnic¢
w poczatkowym etapie integracji. Brak koordynacji polityki przyznawania uprawnien do
przejazdéw ulgowych i bezptatnych utrudnia wypracowanie jednolitego katalogu, ktory
bedzie konieczny w warunkach pelnej integracji taryfowo-biletowej. Kazde nowe upraw-
nienie obniza przychody ze sprzedazy biletéw 1 zwigksza zapotrzebowanie na dodatkowe
srodki z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego na pokrycie rdznicy wystepujace]
pomig¢dzy przychodami ze sprzedazy biletow a kosztami funkcjonowania transportu pu-
blicznego.

Integracji taryfowo-biletowej powinna towarzyszy¢ integracja informacji o funkcjono-
waniu transportu pasazerskiego na terenie wojewodztwa. Kazdy pasazer powinien mie¢
mozliwos¢, przy wykorzystaniu urzadzen mobilnych 1 internetu, zaplanowania podrozy
z wykorzystaniem réznych §rodkéw transportu publicznego. Planowanie podrézy powinno
by¢ mozliwe zarbwno w uktadzie statycznym, jak i dynamicznym, tj. uwzgledniajagcym

rzeczywistg realizacj¢ rozktadu jazdy.

7. Koordynacja funkcjonowania pasazerskiego transportu

w wojewddztwie pomorskim

Koordynacja funkcjonowania pasazerskiego transportu w metropolii i wojewodztwie
wymaga wspoldziatania organizatorow tego transportu lub przejecia peilnej odpowiedzial-
nosci za jego funkcjonowanie przez jednego organizatora. Mozliwos¢ tego wspotdziatania
determinowana jest przez przepisy prawa, ktére okreslajg zadania wtasne jednostek samo-
rzadu terytorialnego roznego szczebla, mozliwo$¢ przekazywania swoich zadan wtasnych
innym jednostkom samorzadu terytorialnego, formy wspolpracy tych jednostek oraz zasa-
dy organizacji publicznego transportu zbiorowego.

Kwestia koordynacji funkcjonowania transportu (dziatania réoznych organizatoréw
1 operator6w) w metropolii oraz wojewoOdztwie nie zostata szczegdlowo uregulowana

w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Pozadane rozwigzania w tym zakresie
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moga jednak zosta¢ okre§lone w planach transportowych jednostek samorzadu terytorial-

nego, bedacych organizatorami transportu. W wojewoddztwie pomorskim kwestie te sg

w planie wojewodztwa 1 planach gminnych opisane bardzo ogdlnie, a ponadto majg przede

wszystkim charakter postulatywny.

W celu zapewnienia odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transpor-
tu zbiorowego, organizatora zobowigzano do okreslenia zasad:

- Wwyposazenia, utrzymania i korzystania z przystankoéw, dworcow, weztow przesiadko-
wych, w tym ewentualnych optat za korzystanie z tych przystankow i dworcow;

- funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego;

- oznakowania $rodkéw transportu oraz generowania i przekazywania informacji dla
pasazerow;

- odptatnosci za przew6z wraz z oplatami towarzyszacymi;

- dystrybucji biletow.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym uznano
za pozadane funkcjonowanie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego. O ile jednak
relatywnie tatwo taki zintegrowany system stworzy¢ w ramach oferty jednego organizatora
przewozow, o tyle trudno w przypadku taczenia ofert r6znych organizatoréw. Za podsta-
wowe przyczyny takiej sytuacji w odniesieniu do integracji taryfowo-biletowej transportu
kolejowego 1 miejskiego w metropolii 1 wojewddztwie mozna uznac:

- zrdznicowanie grup osOb uprawnionych do przejazdéow bezplatnych 1 ulgowych
w transporcie kolejowym i miejskim;

- zréznicowany poziom ulg uprawniajacych do niepelnoptatnych przejazdéw w trans-
porcie kolejowym i miejskim;

- zroznicowane zasady finansowania transportu kolejowego i miejskiego, w szczegolno-
$ci przyznawania rekompensaty z tytutu utraconych przychodow w zwiazku ze stoso-
waniem ustawowych i samorzagdowych uprawnien do ulgowych przejazdow w pu-
blicznym transporcie zbiorowym lub poniesionych kosztow w zwigzku ze Swiadcze-
niem przez operatora ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

- brak mozliwosci elastycznego ksztattowania zasad wspoOtpracy pomiedzy organizato-
rem transportu kolejowego i miejskiego dotyczacej wprowadzenia i utrzymywania zin-
tegrowanego systemu taryfowo-biletowego;

- brak zaangazowania finansowego ze strony panstwa, ktorego celem bytoby motywo-
wanie organizatorow transportu kolejowego i miejskiego do wprowadzania i utrzymy-

wania zintegrowanych systemow taryfowo-biletowych;
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- monopolistyczng pozycj¢ kazdego z organizatordow w procesie negocjacji dotyczacym
ksztattu zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego oraz zasad rozliczen finanso-
wych zwigzanych z funkcjonowaniem tego systemu.

Pierwszym etapem procesu koordynacji funkcjonowania transportu w metropolii
i wojewddztwie powinno by¢ sformutowanie celu, zakresu i sposobu integracji oraz akcep-
tacja tych zatozen przez podmioty, ktore w tym procesie majg uczestniczy¢, w szczegdlno-
$ci poprzez zaangazowanie finansowe.

Celem koordynacji funkcjonowania transportu w metropolii i wojewddztwie powin-
na by¢ optymalizacja funkcjonowania transportu zbiorowego i podniesienie jego konku-
rencyjnosci wzgledem indywidualnego. W tym kontekscie zasadnicze znaczenie ma ocena
potencjalnej i efektywnej mozliwo$ci wykorzystania transportu kolejowego do typowych
przewozow miejskich w metropolii oraz miedzymiejskich na terenie wojewddztwa. Do
glownych parametrow oceny nalezy zaliczy¢:

- rozmieszczenie 1 dostgpnos¢ przestrzenng stacji i dworcow kolejowych;

odlegtos¢ pomiedzy stacjami kolejowymi;
- jakos¢ 1 przepustowos¢ infrastruktury liniowej;
- czas przejazdu pomigdzy stacjami kolejowymi;
- rolg stacji i dworcow jako weztow transportowych i przesiadkowych;
- odleglo$¢ przestrzenng i1 czasowa pomigdzy stacjami i dworcami a przystankami trans-
portu miejskiego;
- wyposazenie infrastruktury punktowej;
- stopien specjalizacji taboru kolejowego do obstugi potokéw pasazerow typowych dla
transportu miejskiego.
Elementami, ktore moga podlegac¢ koordynacji w odniesieniu do transportu w metro-

polii 1 w pozostatych miastach wojewodztwa moga by¢:

taryfy i bilety, np. wprowadzenie dodatkowego biletu waznego zarowno w pociggach,
jak i w $rodkach miejskiego transportu zbiorowego;

- informacja przekazywana pasazerom,;

- promocja zintegrowanej oferty transportu zbiorowego;

- rozktady jazdy;

- uktad linii;

- dystrybucja ustug;

- kontrola biletéw.
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Niezaleznie rozpatrywana moze by¢ pelna integracja taryfowo-biletowa oraz organi-
zacyjno-zarzadcza. Nalezy zwroci¢ uwage, ze koordynacja w sferze realizacji przewozow
(rozktady, uktad linii) moze wymaga¢ zwigkszenia pracy eksploatacyjnej poszczegdlnych
organizatoréw i/lub operatorow transportu.

Przejscie z etapu postulatywnego do aplikacyjnego wymaga stworzenia akceptowal-
nych przez wspoétdzialajace strony zasad finansowania kazdego elementu/etapu integracji.
Nie sprzyjajg temu odmienne zasady finansowania przewozoéw kolejowych przez samorzg-
dy wojewaodzkie i transportu komunalnego przez gminy. Integracji taryfowo-biletowej nie
sprzyja tez zroznicowanie ustawowego wymiaru ulg i grup oso6b uprawnionych do przejaz-
dow ulgowych w transporcie kolejowym i miejskim. Istotna jest ocena racjonalnosci pro-
cesu koordynacji funkcjonowania transportu w metropolii i wojewddztwie poprzez analize
mozliwych do osiagnigcia korzysci, w stosunku do kosztow wynikajacych ze wspotdziata-
nia organizatoréow i/lub operatorow. Integracja transportu oznacza poprawe jego jakosci
1 wymaga dodatkowych naktadéow finansowych. Podnoszac jako$¢ ustug o charakterze
uzyteczno$ci publicznej nie mozna uzyska¢ odpowiedniej relacji ceny do jakos$ci, ktora
w przypadku podwyzszenia standardu jakosci, pozwolitaby na adekwatny wzrost przycho-
dow.

Najwazniejsze znaczenie ma zdefiniowanie sposobu rozliczen pomiedzy uczestni-
kami integracji. Poza organizatorami moga w niej bezposrednio uczestniczy¢ operatorzy
kolejowi. Do najwazniejszych probleméw zwigzanych z okresleniem klucza rozliczen fi-
nansowych zaliczy¢ nalezy:

- ustalenie wplywu poszczegdlnych dziatan integracyjnych na poziom przychodow ze
sprzedazy biletow 1 kosztow;

- ocen¢ wplywu zmiany zachowan transportowych mieszkancow metropolii i wojewddz-
twa na wskazniki odwzorowujace efektywnos¢ ekonomiczng procesu integracji;

- mobilno$¢ popytu pomiedzy ustugami oferowanymi przez poszczegoélnych uczestni-
kow integracji;

- precyzyjne okreslenie kosztéw integracji, ze szczegdlnym uwzglednieniem zwrotu na-
ktadéw na budowe i modernizacj¢ infrastruktury oraz na odtwarzanie taboru;

- ustalenie ,,godziwego zysku” dla komercyjnych podmiotéw uczestniczacych w proce-

sie integracji (np. dla kolejowych spotek wchodzacych w sktad grupy PKP);

3L A, Mezyk, S. Zamkowska, Konflikty i dylematy w rozwoju transportu, [w:] Problemy Transportu i Logi-
styki nr 13, ,, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 628, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecin-
skiego, Szczecin 2010, s. 267.
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- adekwatny do naktadow podziat korzysci finansowych dla uczestnikow integracji;

- planowanie budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego i dokonywanie wydatkow
z tych budzetow;

- kontraktowanie ustug przewozowych, obejmujace czas trwania uméw i zasady walory-
zacji stawek okreslonych w tych umowach;

- pozyskanie z budzetow jednostek samorzadu §rodkow finansowych na realizacje bieza-
cych 1 inwestycyjnych dziatan integracyjnych.

Pozytywnym bodzcem do realizacji przedsigwzie¢ polegajacych na koordynacji
funkcjonowania transportu w metropolii i wojewodztwie jest mozliwos¢ wykorzystania
srodkoéw finansowych z funduszy Unii Europejskiej. Dzigki tym $rodkom mozna realizo-
wac projekty polegajace na wprowadzeniu zintegrowanego systemu pobierania opftat i in-
formacji dla pasazerow oraz budowie przesiadkowych weztow integracyjnych 1 zakupie
taboru.

Po formalnym zaakceptowaniu przez wszystkich uczestnikdéw integracji warunkéw
wspotpracy 1 wzajemnych rozliczen z tego tytutu mozna rozpocza¢ realizacje tego procesu.
Nalezy przy tym zapewni¢ odpowiednig trwato$¢ wprowadzanych rozwigzan i uwzglednic¢
to, ze w przypadku nowych przedsigwzig¢¢ realizowanych na rynku transportu zbiorowego,
relatywnie duzo czasu potrzeba na ich akceptacj¢ przez pasazerow, umozliwiajaca osia-
gnigcie zaplanowanych wskaznikow. Ponadto realizowane dziatania nie powinny by¢ trak-
towane jako pilotaz, bowiem wycofanie si¢ z okre§lonych rozwigzan poprawiajacych
funkcjonowanie i oceng transportu zbiorowego z punktu widzenia pasazeroéw prowadzi do
zmniejszenia jego roli jako alternatywy dla motoryzacji indywidualne;j.

W procesie koordynacji funkcjonowania transportu zbiorowego w metropolii i wo-
jewodztwie, w celu podniesienia jakosci ustug i ich konkurencyjnosci, niezbedna jest bie-
zaca kontrola sposobu jego realizacji oraz weryfikacja efektywnosci wprowadzonych roz-
wigzan. W szczegdlnosci istotna jest analiza korelacji pomigdzy wynikami osiggni¢tymi
w réznych plaszczyznach wspotpracy. Wnioski z kontroli, weryfikacji i analizy efektow
wspoétdziatania powinny by¢ na zasadzie sprzezenia zwrotnego wykorzystywane do aktu-
alizowania jego zatozen oraz ewentualnego modyfikowania sposobu realizacji dziatan.

W najwiekszym stopniu podatne na koordynacj¢ sa te aspekty oferty przewozowej,
ktére umozliwiaja podniesienie atrakcyjnos$ci i funkcjonalno$ci transportu zbiorowego
bezkosztowo lub przy niewielkich wymaganiach dotyczacych zwigkszenia wydatkéw na
transport publiczny. Przyktadem moze by¢ koordynacja rozktadéw jazdy, ktérej funda-

mentem powinno by¢ uzgodnienie przez organizatoréw zasad ich uktadania, uwzgledniaja-
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ce specyfike poszczegdlnych rodzajow transportu. Rezultatem takiej wspotpracy moze by¢
poprawa dopasowania rozktadow jazdy w punktach (weztach) przesiadkowych. Koordyna-
cja moze takze dotyczy¢ organizacji wspolnych biur obstugi klienta, dystrybucji biletow
1 informacji przekazywanej pasazerom.

Koordynacja funkcjonowania transportu w metropolii i wojewddztwie wymaga
wspotdziatania organizatorow i/lub operatorow. Pozadane byloby w tym kontek$cie na-
wigzanie statej wspotpracy umozliwiajgcej wielostronne uzgodnienia dotyczace integracji
1 zapewniajace korelacje terminu ich wdrozenia (ma to szczegdlne znaczenie w przypadku

zmian rozktadow jazdy i uktadu linii).

8. Oczekiwane rezultaty integracji pasazerskiego transportu

w wojewddztwie pomorskim

Integracja transportu pasazerskiego na terenie wojewddztwa pomorskiego nie po-
winna by¢ celem samym w sobie, tylko powinna przynies¢ mieszkancom okreslone korzy-
$ci skfaniajace ich do wykorzystywania transportu zbiorowego do zaspokajania potrzeb
przewozowych. Korzysci te powinny wynika¢ ze stopnia realizacji celow okreslonych
w polityce transportowej w nawigzaniu do polityki zrownowazonego rozwoju transportu.
Integracjg powinny by¢ objete podsystemy transportu zbiorowego wystepujace na terenie

wojewddztwa pomorskiego, tj.:

transport miejski w metropolii i pozostatych miastach wojewodztwa;

transport kolejowy w metropolii i na pozostatym obszarze wojewodztwa;
- regionalny transport autobusowy.
Przejawem integracji moze by¢ np.:

- tworzenie nowych potaczen lokalnych, ktorych celem jest skomunikowanie terenu wy-
branych gmin ze stacjami kolejowymi;

- uruchomienie nowych potaczen tgczacych miasta metropolii i pozostale miasta w wo-
jewodztwie z przyleglym obszarem;

- zintensyfikowanie obstugi transportem kolejowym portu lotniczego;

- rozwoj integracji taryfowo-biletowej;

- wprowadzenie wspdlnego systemu informacji i poboru opftat, strefy biletowej w ra-

mach wspdlnego kolejowo-komunalnego biletu;

- budowa kolejnych parkingéw w systemie “Parkuj i JedZ”.
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Integracja transportu kolejowego z miejskim na Obszarze Metropolitalnym Trojmia-
sta warunkuje wiasciwe funkcjonowanie i rozwoj tego obszaru. Oferta transportu kolejo-
wego na tym obszarze, szczeg6lnie na dedykowanej przewozom miejskim, wydzielonej
infrastrukturze, powinna mie¢ charakter typowych przewozow miejskich. W $wietle wyni-
koéw badan marketingowych niedostatecznie rozwini¢ta pod wzgledem iloSciowym i jako-
sciowym oferta transportu kolejowego powoduje rezygnacj¢ z wykorzystania pociaggow w
codziennych przewozach metropolitalnych i w rezultacie przewozy kolejowe majg w takiej
sytuacji marginalne znaczenie®.

Kolej jest predystynowana do obstugi duzych potokow pasazerskich, co ma szcze-
golne znaczenie w obstudze transportowej rdzenia obszaru metropolitalnego. Infrastruktura
kolejowa powinna by¢ jednak wykorzystywana nie tylko w samym obszarze rdzenia me-
tropolii, ale wszedzie tam gdzie potoki pasazerskie sg odpowiednio duze. Nalezy zapewnic
wysoki standard obstugi obszaru metropolitalnego przez transport kolejowy, w szczegol-
no$ci w zakresie dostepnosci i czgstotliwosci. Niezbedne jest takze zintegrowanie transpor-
tu kolejowego z miejskim, w szczegolnosci taryfowo-biletowe. Wymaga to dobrej znajo-
mosci rozktadu ruchu 1 zapewnienia taboru kolejowego o odpowiedniej pojemnosci.

Dostgpnos$¢ transportu kolejowego nalezy rozpatrywaé zardwno z punktu widzenia
pasazera, jak i operatora. Z punktu widzenia uzytkownikéw transportu zbiorowego istotna
jest dostepnos$¢ czasowa i przestrzenna. Dostepnos¢ czasowa moze by¢ analizowana
w odniesieniu do ustug przewozowych (dobowy/tygodniowy okres funkcjonowania trans-
portu kolejowego, czestotliwo$¢ kursowania pociggow) oraz infrastruktury (gesto$¢ roz-
mieszczenia przystankow, odlegtosci miedzy przystankami). Nalezy wykorzysta¢ korzyst-
ne warunki wyst¢pujace w tym zakresie w Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta. W pol-
skich metropoliach najmniejsze przecigtne odleglo$ci przystankowe wystepujg na linii
WKD - 1,3 km oraz PKP SKM w Trojmiescie — 1,4 km. Na obszarze metropolii warszaw-
skiej, na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Warszawa — Otwock, odlegtosci miedzyprzy-
stankowe wynosza ok. 2,4 km, a na obszarze $laskiej metropolii odleglo$ci te zawieraja
sie, w zaleznosci od linii, w przedziale od 2,5 do 4 km®. Im mniejsze odlegtosci miedzy-
przystankowe, w tym wigekszym stopniu dana linia lub sie¢ kolejowa moze pelni¢ wazng

role jako podsystem transportu miejskiego na obszarze metropolitalnym.

32 K. Pogldd, Kolej w obstudze miast matych i $rednich w obrebie zespoléw metropolitalnych, ., Transport
Miejski i Regionalny” 2012, nr 11, s.50.

3 P. Chylinski, A. Massel, I. Wactawiak, Dostosowanie sieci kolejowych w Polsce do potrzeb komunikacyj-
nych duzych miast, ,,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2007, nr 98, s.20.
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Newralgiczne znaczenie ma takze kwestia dostgpu operatora do infrastruktury.
W najlepszej sytuacji pod tym wzgledem znajduje si¢ SKM w Trojmiescie i WKD, ktore
korzystajag z wydzielonej infrastruktury. Poza tr6jmiejskim obszarem metropolitalnym na
pozostatych obszarach metropolitalnych wystepuje problemem przepustowosci kolejowych
linii $rednicowych. Pozadane dla ruchu miejskiego standardy czgstotliwosci kolej zapew-
nia tylko tam, gdzie korzysta z wydzielonej infrastruktury. Z tego wzgledu na charaktery-
zowanych wczes$niej obszarach metropolitalnych planuje si¢ lub juz realizuje inwestycje
kolejowe, ktore majg wydzieli¢ infrastrukture kolei miejskiej, umozliwiajac poza cze¢sto-
tliwos$cia, na wysokim poziomie zaspokoi¢ takze takie postulaty przewozowe jak rytmicz-
no$¢ 1 niezawodno$c¢.

Bez zapewnienia odpowiedniej czestotliwosci inne dzialania wspierajace integracje
transportu kolejowego, takie jak budowa weztow integracyjnych, parkingdw przy stacjach
kolejowych w systemie P&R 1 B&R, wprowadzanie biletu waznego w pociagu, autobusie,
tramwaju i trolejbusie, moga nie przynies¢ pozadanego rezultatu.

Wilaczanie transportu kolejowego do obstugi obszaréw metropolitalnych w standar-
dzie transportu miejskiego od samego poczatku powinno odbywac¢ si¢ w ramach oferty
zintegrowanej pod wzglgdem taryfowo-biletowym. Najlepsze rezultaty przynosi pelna in-
tegracja w tym zakresie transportu kolejowego z miejskim, jednak pocigga ona za sobg
znaczacy wzrost doptat do zintegrowanego systemu transportu miejskiego z budzetéw
gmin tworzacych obszar metropolitalny. Jednak bez wzgledu na zakres 1 sposob integracji
transportu kolejowego z miejskim, najistotniejsze znaczenie ma zaakceptowanie przez
wszystkich uczestnikow procesu integracji swojej roli w systemie i zasad rozliczen finan-
sowych.

Plany dotyczace wiaczenia transportu kolejowego do obstugi transportowej obsza-
row metropolitalnych i integracji tego transportu z miejskim powinny by¢ ujmowane
w dokumentach strategicznych, ktérymi sg w $wietle Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym plany transportowe. W planach tych, zaktadajacych dazenie do realizacji poli-
tyki zrbwnowazonego rozwoju transportu, powinno si¢ uwzglednia¢ rozne aspekty doty-
czace integracji miedzygaleziowej transportu, umozliwiajacej zaspokojenie potrzeb prze-
wozowych mieszkancéw obszaréw metropolitalnych na jak najwyzszym poziomie. Szcze-
golne znaczenie ma wskazanie projektow (w tym inwestycji), ktdrych realizacja ma priory-
tetowe znaczenie dla prawidtowego rozwoju transportu miejskiego na tych obszarach.

Potencjat transportu kolejowego w wojewodztwie pomorskim powinien by¢ wyko-

rzystany nie tylko do obstugi metropolii, lecz réwniez w uzasadnionych przypadkach do
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obstugi pozostatych miast, w ktorych funkcjonuje transport miejski. Zintegrowany z koleja
powinien by¢ takze autobusowy transport regionalny. W rezultacie integracja zapewni¢

ma:

optymalizacje i1 racjonalizacje oferty przewozowej, a przez to wydatkéw budzetowych
na funkcjonowanie transportu zbiorowego;

- zwigkszenie wykorzystania transportu zbiorowego i1 przychodoéw ze sprzedazy biletow;
- wazrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego jako alternatywy dla motoryzacji indywi-

dualnej.

9. Rekomendacje

1. Doprowadzenie do pelnej integracji transportu publicznego w metropolii Trojmiasta
1 wojewodztwie pomorskim wymaga powolania dwoch zarzaddéw transportu: metropo-
litalnego i regionalnego.

2. Zarzady transportu powinny zintegrowac system transportu w metropolii 1 regionie
oraz doprowadzi¢ poprzez porozumienia taryfowo-biletowe i koordynacj¢ rozktadow
jazdy w weztach przesiadkowych do integracji transportu w wojewodztwie pomorskim.

3. Realizowany przez spoétke InnoBaltica projekt wspolnej platformy zintegrowanych
uslug mobilnosci moze zosta¢ wykorzystany jako narzedzie integracji transportu w me-
tropolii 1 regionie.

4. W przypadku braku petnej integracji rekomenduje si¢ stworzenie forum pozwalajacego
na systematyczne (np. raz na kwartal) uzgadnianie rozwigzan integracyjnych i roz-
strzygajacego dylematy zwigzane z koordynacjg funkcjonowania transportu zbiorowe-
go w metropolii i wojewodztwie.

5. Realizacja dziatan integracyjnych w sferach nie wymagajacych wysokich naktaddw
finansowych, przede wszystkim systemowa koordynacja rozktadéw jazdy i informacji
pasazerskiej.

6. Ujednolicenie uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych w transporcie miej-
skim.

7. Rozwdj zintegrowanej taryfy komunalnej i kolejowo-komunalnej w metropolii i na jej
wz0r kolejowo-komunalnej oraz kolejowej w potgczeniu z autobusami regionalnymi na
obszarze wojewddztwa.

8. Opracowanie modelu w pelni zintegrowanej taryfy dla metropolii i wojewodztwa.
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9. Wprowadzenie zintegrowanego systemu pobierania optat w metropolii i wojewddztwie
pomorskim.

10. Realizacja dziatan uzupetiajacych - podnoszacych konkurencyjnos$¢ transportu zbio-
rowego wzgledem motoryzacji indywidualnej, np. poprzez wprowadzanie priorytetow
w ruchu dla pojazdow transportu zbiorowego.

11. Zapewnienie wlasciwego funkcjonowania weztow przesiadkowych wigzacych autobu-
sowy transport regionalny z kolejowym i miejskim (utworzenie dworcow transportu

regionalnego w miastach, w ktorych funkcjonuje transport miejski).
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